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1. IL BACINO DI CARENAGGIO – CENNI STORICI
I  primi insediamenti  di  costruzione navale,  i  cosiddetti  "Bastimenti  a
Vela",  avvennero  intorno  al  1420  nella  zona  della  Darsena  Vecchia  e
portarono  la  città  di  Livorno,  con  il  proliferare  delle  attività  portuali,  a
distinguersi per le maestranze nella costruzione e nella riparazione navale. Il
primo insediamento di lavorazioni Navali effettive venne collocato presso il
Lazzaretto  di  San  Rocco  utilizzando  gli  spazi  della  locale  P.zza  del
Pamiglione.  Nel  1865  la  famiglia  Orlando,  venuta  da  una  precedente
esperienza navale genovese, tramite accordo e Convenzione1 del Governo
dell'epoca,  diventò titolare  dell'indotto chiamato appunto di "San Rocco"
che dava occupazione a 350 lavoratori Livornesi.
1 Convenzione relativa alla concessione del 31 agosto 1865, tra l'allora Ministro delle 
Finanze, il Ministro della Regia Marina del Regno d'Italia e l'Ing. Luigi Orlando
1
Il periodo a cavallo tra il XIX ed il XX secolo vede la nascita del trust
siderurgico-cantieristico Terni - Livorno - La Spezia - Genova che porterà
slancio  a  questo  mercato.  Occorre,  infatti,  una  "filiera"  tecnologica
produttiva  che  dalle  conversioni  siderurgiche  arrivi  alla  nave  e
all’armamento.  Il  cantiere  si  espande fino  ad  interessare  alcune aree  del
Molo Mediceo e della Bellana.
La seconda guerra mondiale produce seri danni alle strutture portuali e
la ricostruzione del porto e delle sue infrastrutture si protrarrà fino al 1960.
2
Nel  1962  nasce  il  Consorzio  per  la  Costruzione  del  Bacino2,  con  il
compito di provvedere alla costruzione di un bacino fisso di carenaggio in
muratura  da  realizzarsi  in  posizione  facilmente  accessibile  dalla
cantieristica, in uno specchio d’acqua davanti al Molo Mediceo. 
I bacini di carenaggio sono costruzioni predisposte principalmente per
lavori  di  manutenzione  dello  scafo  delle  navi.  Possono  essere  sia  in
muratura che galleggianti. Nel primo caso si tratta di edifici fissi all'interno
dei quali, nell'ambito delle zone portuali, la nave viene tirata in secco. Nel
secondo caso invece si tratta di costruzioni mobili atte a sollevare la nave
2 Provvedimento del Prefetto Di Giovanni, di approvazione dello Statuto del costituito 
“Consorzio per la costruzione del bacino”, del 24 dicembre 1962
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con la tecnica dell'affondamento e della riemersione3.
Il  30  aprile  1975  la  motonave  Hydrus  inaugura  il  grande  bacino  di
carenaggio. I lavori per la sua costruzione erano iniziati nel luglio del 1968
e  prevedevano  che  l’impianto,  aggiornato  sulle  misure  dei  bacini  medi
moderni,  avesse le  seguenti  misure:  lunghezza  350 metri  e  larghezza  56
metri. L’impianto era stato realizzato in una posizione facilmente accessibile
all’area cantieristica, in uno specchio d’acqua davanti al Molo Mediceo. Si
presentarono subito molteplici difficoltà di natura economica dal momento
che  si  andava  incontro  a  restrizioni  comunitarie  agli  aiuti  pubblici.
L’impianto non aveva ancora l’attrezzatura dei migliori bacini europei  ma
era in grado di evitare l’esportazione di ingenti capitali. Fino a quella data,
infatti,  gli  armatori  italiani,  per  le  riparazioni,  erano  soliti  rivolgersi
all’estero. 
Nei dieci anni successivi si avvicendarono in bacino oltre 350 navi e si
realizzarono le opere di aggiornamento. Tuttavia si ripresentarono problemi
sia di natura finanziaria che tecnica.
Il bacino, complessivamente, costerà 50 miliardi di lire. La cifra  era
inferiore a costi di impianti simili. Il contributo dello Stato, distribuito in tre
leggi4, sarà di 43 miliardi di lire, quello del Consorzio per la costruzione del
3 Bacini di carenaggio di Francesco Paolo Costa – Anno di pubblicazione 1987
4 Legge 14 febbraio 1963 n. 143
Legge 28 febbraio 1975 n. 58 e D.M. 13 agosto 1975
Legge 8 luglio 1980 n. 326
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bacino (costituitosi nel 1962 tra Comune, Provincia, Camera di Commercio,
Cassa di Risparmi, Monte dei Paschi e Banco di Napoli) pari al 20 % di 8
miliardi e 200 milioni di lire (più lavori per poco più di un miliardo di lire a
completo carico del Consorzio e altri costi relativi alla revisione di spesa e
interessi sui mutui, per un importo complessivo di circa 6 miliardi di lire).
Negli  anni  successivi  Fincantieri,  la  società  che  gestisce  il  bacino  di
carenaggio, si troverà sempre più in difficoltà con il  sistema delle tariffe
(stabilite dalla Capitaneria5, sentito il parere della Sezione Marittima della
Camera di Commercio), che non le consentiranno di far fronte ai disavanzi
dei  suoi  conti  economici,  fino  ad  arrivare  a  programmare  la  cessazione
dell’attività dello stabilimento di Livorno. 
In seguito alle reazioni che la decisione provocherà si farà largo l’ipotesi
del rilevamento del ramo aziendale da parte delle maestranze. 
La  Fincantieri,  essendo scadute  le  concessioni  alla  fine  del  1994,  ne
chiese  una  poliennale  ed  un  canone  che  tenesse  conto  della
compartecipazione alle spese di costruzione. L’Autorità Portuale, a cui il 31
agosto 19956  passò la gestione degli spazi demaniali, sollevò obiezioni sulla
5 Ordinanze varie della Capitaneria di Porto di Livorno, sentito il parere della Sezione 
Marittima della Camera di Commercio di Livorno (ottobre 1980; gennaio 1982; 
novembre 1983; novembre 1984; gennaio 1985; aprile 1986; maggio 1986)
6 Convenzione, per concessione demaniale, tra Fincantieri, Capitaneria di Porto e Ufficio 
concessioni demaniali del Comune di Livorno, approvata dall'Assemblea Consortile, del
31 gennaio 1980
Convenzione, per concessione demaniale, tra Fincantieri, Capitaneria di Porto e Ufficio 
concessioni demaniali del Comune di Livorno, approvata dall'Assemblea Consortile, del
7 luglio 1980
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poliennalità ritenendola in contrasto con l’ipotesi di dismissione. In merito
al subingresso, l'obiezione mossale era che con la vendita si sarebbe resa
necessaria la gara di affidamento, come previsto dall’articolo 46 del Codice
di Navigazione7.
Il 31 agosto la Società scrisse all’Autorità Portuale chiarendo in tre punti
la  propria  opinione  su  tali  obiezioni.  I  bacini  di  carenaggio,  piccolo  e
grande, rilevarono: "costituiscono un tutto unico con le restanti parti dello
stabilimento". 
La costruzione del bacino fu decisa nel 19628 "per assicurare alla realtà
produttiva locale una compensazione a fronte della riduzione delle nuove
costruzioni".  Da anni  lo  stabilimento "rappresenta riferimento sicuro non
solo per  la  proficua utilizzazione delle  strutture destinate  alle  riparazioni
navali,  ma anche per il loro impiego più appropriato con riferimento alle
tipologie  delle  navi  ammesse  e  ai  relativi  carichi  di  lavoro".  Al  fine  di
garantire continuità produttiva ed occupazionale Fincantieri  si impegnò a
rilevare  l’intero  stabilimento,  compresi  i  due  bacini  di  carenaggio
considerati  "elementi  essenziali".  Chiese  all’Autorità  Portuale  una
concessione  poliennale  delle  zone  demaniali  con  i  loro  annessi,  per
consentire allo stabilimento, in procinto di essere ceduto, la possibilità di
“consolidare  la  sua  presenza  sul  mercato  delle  riparazioni  navali  sia
7 Art. 46 del Codice della Navigazione (approvato con R.D. 30 marzo 1942, n. 327)
8 Vedi nota n. 2
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nazionali che internazionali". 
La  vendita  si  perfezionerà  entro  l’anno.  Il  12  aprile  1996  l’Autorità
Portuale firmò la concessione numero 269 di repertorio e 29 di registro alla
società  "Cantiere  Navale  Fratelli  Orlando  S.c.a.r.l.",  relativa  all’uso  del
grande bacino di carenaggio. La concessione avrà durata di 24 mesi ed il
canone annuo sarà fissato in 120.995.000 lire. Il Consorzio esaurì così il
proprio compito iniziato nel febbraio del 1996.
Durante questi tre decenni la storia del bacino grande di carenaggio si è
legata a doppio filo con quella del Cantiere integrandosi perfettamente con
la trasformazione dello stabilimento.  Partendo da necessità di  produzione
cantieristica pubblica si sollevarono questioni sociali, che avrebbero potuto
mettere in crisi i lavori se non ci fosse stato l'impegno congiunto di forze
sindacali,  autorità  locali  e  statali.  L'istituzione  del  Consorzio  fu  uno
strumento indispensabile di compromesso con il quale si ottennero risultati
equilibrati  fra  obbligazioni  di  mercato  e  occupazionali,  benché  sia  stato
costretto a trascinare in tribunale Fincantieri ed Iri. 
Seguì  una  breve  autogestione  dello  stabilimento  con  la  ripresa
dell'attività  sullo  Scalo  Morosini,  e  più  in  generale  dell’intero  processo
produttivo,  dalle  costruzioni  navali  alle  riparazioni.  Dal  1996 al  2002 la
cooperativa si dedicò in particolare alla costruzione di motonavi cisterne per
9 Concessione Autorità Portuale di Livorno n. 26 di repertorio e 29 di registro del 12 
aprile 1996 
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il trasporto dei prodotti chimici e petroliferi, nonché a navi traghetto. 
Non  bastarono  i  sacrifici  dei  lavoratori  e  il  loro  ottimismo  per
contrastare  una  crisi  dovuta  a  molteplici  fattori,  che  portò  nel  2002 alla
cessazione  della  società  cooperativa.  Tra  questi:  l’accordo  internazionale
stipulato  nel  199610 che  sancì  l’eliminazione  del  contributo  statale  alle
costruzioni navali; la crisi nel mercato della cantieristica navale dovuta al
calo  della  domanda  e  alla  concorrenza  asiatica;  la  mancanza  di  una
tradizione  imprenditoriale  nella  gestione  della  cooperativa;  la  scelta  di
intraprendere  la  costruzione  di  due  grandi  traghetti  per  il  trasporto
passeggeri della Corsica Ferries che causò una grossa perdita finanziaria. 
Il varo dei grandi traghetti Mega Express e Mega Express Two coincise
con l'ultimo atto dello storico cantiere Orlando11.
In seguito alla crisi finanziaria, nel 2003 il cantiere divenne proprietà
della società Azimut-Benetti12. 
Oggi la produzione è incentrata sui megayacht e il cantiere si estende su
una superficie di 260.000 metri quadrati.
10 Accordo internazionale del 1 gennaio 1996 tra Stati Uniti, Stati dell'Unione Europea, 
paesi Scandinavi, Giappone e Corea (ratificato dalla Commissione Europea)
11 Marchi V. – Cariello M. "Cantiere F.lli Orlando – 130 anni di storia dello stabilimento e 
delle costruzioni navali", Belforte editore libraio, Livorno 1997
12 13 giugno 2003:accordo tra Comune di Livorno e Azimut Benetti sulla Stu srl (Società 
di Trasformazione Urbana)
14 ottobre 2003: Il consiglio comunale di Livorno approva il piano attuativo della Porta 
a mare 
2 dicembre 2003: Atto di compravendita tra l'amministratore delegato di CNFO ed il 
Presidente di Azimut Benetti
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La  concentrazione  delle  attività  produttive  presso  lo  Scalo  Morosini
(smantellato per consentire la costruzione di alcuni capannoni) ha permesso
di avviare la trasformazione urbana delle aree adiacenti alla Piazza Mazzini,
sulle quali  è sorto il  quartiere di Porta a Mare.  Il  progetto,  redatto dallo
studio Isola di Torino, prevede la realizzazione di alcuni edifici commerciali
e residenziali in luogo dello storico Scalo Umbria, la riapertura di parte del
citato Canale dei Lazzaretti ed il recupero delle vicine fortificazioni. 
In  particolare,  il  restauro  del  Fortino  del  Fanale  ha  permesso  di
ripristinare,  almeno  in  parte,  il  sistema  di  fossati  che  fino  alla  seconda
guerra mondiale aveva cinto questa struttura difensiva. Del cantiere, oltre
alla palazzina degli  uffici  su piazza Mazzini,  è stato mantenuto anche lo
storico  varco  d'accesso  a  due  fornici,  preceduto  dal  monumento  a  Luigi
Orlando,  nonché  una  porzione  dello  scalo  Umbria  e  il  fabbricato  delle
officine storiche.
Le  attività  di  riparazioni  navali  sono  proseguite,  nel  frattempo,
sfruttando principalmente il bacino di carenaggio piccolo (anche questo in
fase di dismissione dopo il prolungamento, attualmente in corso, del Molo
ELBA)  ed  il  bacino  galleggiante  "Mediterraneo",  collocato  in  posizione
adiacente  a  quella  del  bacino di  carenaggio grande.  Quest'ultimo è stato
utilizzato fino alla data del 25 agosto 2015 quando, durante le operazioni di
alaggio  e  varo  della  M/N  di  ricerca  "Urania",  per  cause  ancora  da
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determinare, si è verificato un incidente. La nave ha infatti urtato contro le
pareti del bacino galleggiante danneggiandole e provocando l'affondamento
dello stesso. Nel corso di questo incidente un membro dell'equipaggio che si
trovava a bordo per condurre le operazioni ha perso la vita. 
A tal proposito l'autore Francesco Paolo Costa scrive, richiamando, a sua
volta,  la  dottrina:  "si  ritiene che  la  nave  tirata  in  secco all'interno di  un
bacino di carenaggio per le opportune riparazioni non perda per ciò solo la
sua natura di nave, in quanto essa rimane pur sempre atta alla navigazione e
al trasferimento autonomo da un luogo ad un altro"13.
Lo  stesso  autore  prosegue  asserendo:  "per  quanto  riguarda  i  profili
assicurativi si è posto il problema se i  danni subiti  dalla nave durante la
permanenza in bacino per lavori di riparazione o di manutenzione rientrino
o meno nell'ambito della copertura assicurativa, ovviamente con riferimento
alle  ipotesi  di  mancanza  di  specifica  previsione  in  polizza  dei  rischi  di
bacino.  Si sono prospettate  impostazioni  divergenti.  In un caso in  cui  la
nave, messa a bacino per riparare avarie coperte da assicurazione, era stata
danneggiata  dalla  rottura  delle  taccate  del  bacino,  la  giurisprudenza  ha
affermato,  in  due  risalenti  pronunce,  che  il  danno  non  può  considerarsi
13 “Bacini di carenaggio” di Francesco Paolo Costa, in Dig. comm. IV/1987, 139 
In dottrina: Gaeta, Riparazione della nave e prevenzione degli infortuni sul lavoro. 
Precisazioni sui concetti di nave e navigabilità, RDN,II, 195ss; ID.,”Nave(dir.nav.)”,in 
Enc. Dir., Milano, 1977, 604, nt. 25; Righetti, “Nave”,in NN.D.I., XI, Torino, 
1965,85;Grigoli, La nave nella giurisprudenza, Padova, 1974, 22; ID., Diritto della 
navigazione, Torino, 1982, 75, nt. 33. In giurisprudenza: T. Genova, 4-7-1963; T. 
Comm. Cherbburg, 30-3-1962, in Dir.mar. fr.,1962, 749.
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conseguenza di un fatto rientrante tra i  rischi della navigazione; secondo
questo ragionamento, non ha rilievo che la nave nella specie fosse ferma per
riparare avarie  assicurate,  in  quanto il  danno sofferto in  bacino non può
essere ritenuto conseguenza immediata delle riparazioni14. La dottrina si è
divisa  sul  punto.  Alcuni  AA.  sottoscrivono  la  soluzione  accolta  in
giurisprudenza  perché  i  danni  verificatisi  in  bacino  non  rientrano  nella
categoria dei rischi della navigazione15. Secondo altri non è accettabile un
concetto così ristretto di rischio della navigazione. Quest'ultima sembra la
tesi preferibile, in quanto la nozione di rischio della navigazione non può
essere limitata agli accidenti che colpiscono la nave soltanto nel periodo in
cui  si  trova  di  fatto  in  mare,  ma  presuppone  il  concetto  di  esercizio
commerciale  della  navigazione,  sia  pure con riferimento a  un periodo di
tempo definito.  A tale  concetto  deve  necessariamente  essere  collegata  la
nozione di rischi della navigazione, se si vuole che tale nozione assuma un
organico significato giuridico, compiuto e non costretto dal (entro il) mero
fattore tecnico-nautico"16.
In  data  9  e  10  aprile  2015,  è  stato  pubblicato,  rispettivamente,  sulla
Gazzetta Comunitaria e sulla Gazzetta Ufficiale, il bando per la procedura
ristretta  per  l’assentimento  in  concessione  demaniale  marittima  del
14 Genova T., 21-3-1934, As, 1934, II, 304 ss; Genova T., 14-8-1935, As, 1936, II, 235 ss.
15 Cfr. i Brunetti, Bianchetti e Gaeta, cit. in bibliografia
16 Cfr. i Maresca e Persico, cit. in bibliografia. Si è espresso in favore di questa seconda 
soluzione del problema Ferrarini, Le assicurazioni marittime, Milano, 1981, 100, nt. 23
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compendio dei due bacini di carenaggio. 
La gara,  attualmente sospesa,  era stata confezionata seguendo quattro
specifici  criteri  qualitativi  e  quantitativi,  per  i  quali  erano  stati  previsti
determinati punteggi per l'assegnazione: il piano di impresa, la compatibilità
ambientale, il piano industriale, il prezzo offerto per il canone demaniale.
    
Foto aerea – Bacino di carenaggio e diga curvilinea
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2. URBANISTICA – TRA VECCHIO E NUOVO 
2.1 Dal diritto urbanistico al governo del territorio
    L’originaria  forma  di  controllo  del  territorio,  come  noto,  era  quella
"edilizia".  La sua regolamentazione è andata sviluppandosi nella seconda
metà  dell’800  con  il  processo  di  industrializzazione  ed  il  conseguente
aumento  della  popolazione.  Attraverso  l’emanazione  di  alcune  leggi  e
regolamenti si cercò di risolvere alcune criticità connesse all’affollamento,
alla sporcizia, alla mancanza di luce e aria tra le costruzioni. Vennero infatti
adottate misure minime sia sotto il profilo sanitario che sotto quello  della
tecnica di edificazione17. 
Si dovrà attendere la fine della prima metà del XX secolo, con la legge
17 agosto 1942, n. 1150, per vedere rappresentata,  per la prima volta, la
disciplina  fondamentale  dell’assetto  urbanistico,  anche  se  l’articolo  1
descrive il proprio oggetto nell’attività relativa “all’assetto e l’incremento
edilizio  dei  centri  abitati",  senza  tenere  conto  dell’assetto  territoriale
extraurbano. 
     Al di là dell’ambito di intervento, circoscritto al centro abitato, la nuova
"legge  urbanistica"18 forniva  una  disciplina  organica  della  pianificazione
territoriale,  generale  e  particolareggiata,  prevedendo  l’introduzione  del
17 Vignocchi G.-Bertolani G.-Arria C., "Urbanistica edilizia", Torino, 1989
18 Legge 17 agosto 1942, n. 1150
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piano  territoriale  di  coordinamento,  del  piano  regolatore  generale  e  del
piano particolareggiato di esecuzione. Tale sistema, a cascata, si sarebbe poi
rivelato la base solida dell’urbanistica moderna, con il proprio fulcro nel
piano  regolatore  comunale  e  nell’istituto  della  zonizzazione:  una  nuova
tecnica di pianificazione del territorio19. 
Con  la  legge  n.  765/196720 si  estende  il  principio  di  pianificazione
urbanistica a tutto il territorio, superando il discrimine anacronistico tra città
e campagna21 originato dalla precedente legge (la 1150/1942).
In  seguito  al  progressivo  trasferimento  delle  funzioni  di  "assetto  e
utilizzazione  del  territorio"  alle  Regioni  (legge  n.  382/1975,  legge  n.
10/1977, D.P.R. n. 616/1977)22 si passa dalla mera pianificazione dei centri
abitati ad una visione globale, comprensiva di tutti i settori normativi che
disciplinano fenomeni che incidono sul territorio (sia in senso materiale che
in  senso  funzionale).  Non  soltanto,  quindi,  in  riferimento  alle  norme  in
materia di edilizia e di pianificazione, relative all’edilizia privata o pubblica,
agli aspetti costruttivi o a quelli igienico-sanitari, ma anche a quelle sulla
progettazione  ed  esecuzione  delle  opere  pubbliche;  quelle  sulla
distribuzione delle attività commerciali; quelle che tendono all’acquisizione
19 Pignatelli N. “Il governo del territorio nella giurisprudenza costituzionale: la recessività 
della materia”, G. Giappichelli editore, Torino 2012
20 Legge 6 agosto 1967, n. 765
21 Mengoli G.C., Manuale di Diritto Urbanistico, Milano, 2009
22 Legge 22 luglio 1975, n. 382; Legge 28 gennaio 1977, n. 10; D.P.R. 24 luglio 1977, 
n.616
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dei  dati  conoscitivi  sui  quali  fondare  le  scelte  amministrative  nei  settori
considerati.
Nel  corso degli  anni  '70 del  secolo scorso l'assetto  delle  competenze
amministrative  esistenti  venne  radicalmente  modificato,  attribuendo  in
favore delle neocostituite regioni importanti funzioni in precedenza proprie
dello Stato: i provvedimenti normativi che vennero introdotti incisero anche
sulla gestione dei beni demaniali marittimi e, di conseguenza, sull'attività
dei porti23.  
In particolare, con il D.P.R. n. 8/197224 vennero devolute alle Regioni le 
funzioni amministrative concernenti "le opere portuali riguardanti la 
navigazione lacuale e fluviale, nonché le opere di navigazione interna di 
terza e quarta classe" e  "le opere concernenti i porti di seconda   categoria
dalla seconda classe in poi " (art. 2), mentre rimase la competenza statale in 
ordine "ai porti di prima e seconda categoria, prima classe ed alle opere 
marittime" (art. 8). Inoltre, in materia di opere marittime, l’art. 88 del D.P.R.
616/1977 stabilì  che restassero di competenza statale  le  opere relative ai
porti  di  prima  e  seconda  categoria,  prima  classe,  i  fari  e  le  opere  di
23  Sirianni G., op. cit., 51 ss; Querci E. O., Le concessioni di beni demaniali marittimi e 
la legge 7 agosto 1990, n. 241. Modificazioni procedimentali, Modena, 1996; 
Acquarone G., Demanio marittimo e porti, in Dir. mar., 1983, 83 ss.; Angelone C., La 
delega alle Regioni delle funzioni amministrative sul demanio marittimo: profili 
problematici attuativi, in Dir. Trasp., 1991, 747
24 D.P.R. 15 gennaio 1972, n. 8
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preminente  interesse  nazionale  per  la  sicurezza  dello  Stato  e  della
navigazione, nonché per la difesa delle coste25. 
La  legge  28  gennaio  1977,  n.  1026 (  c.d.  legge  Bucalossi),  afferma,
all’art.  1,  che  ogni  attività  comportante  trasformazione  urbanistica  ed
edilizia  del  territorio  comunale  partecipa  agli  oneri  ad  essa  relativi  e
l’esecuzione delle opere è subordinata a concessione da parte del Sindaco, ai
sensi di legge. 
A distanza di poco tempo, come già asserito, nell’attribuire alle regioni
le  funzioni  amministrative relative  alla  materia  urbanistica,  il  legislatore,
con l’articolo 80 del decreto del Presidente della Repubblica 24 luglio 1977,
n. 616, ne fornisce una nuova definizione, includendo nella materia, oltre
alla disciplina dell’uso del territorio, la protezione dell’ambiente27.
Stesso discorso va fatto con riguardo alla legge 28 febbraio 1985, n. 4728
che,  nel delineare il  nuovo assetto dei poteri  tra  Stato e  regioni,  include
l’edilizia nell’urbanistica.
L’articolo 34 del decreto legislativo 31 marzo 1998, n. 8029 definisce
l’urbanistica come materia che concerne tutti gli usi del territorio, facendo
rientrare  nella  nozione  di  urbanistica  tutto  ciò  che  concerne  l’uso  del
25 La concessione portuale - Tesi di Dottorato di Paolo Brambilla – Anno 2013
26 Legge28 gennaio 1977, n. 10
27 Dell’Anno V.P., Manuale di Diritto Ambientale, Padova, 1995
28 Legge 28 febbraio 1985, n. 47
29 D.Lgs. 31 marzo 1998, n. 80
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territorio  (non  solo  gli  aggregati  urbani)  ai  fini  della  localizzazione  e
tipizzazione degli insediamenti di ogni genere, con le relative infrastrutture.
In tale ottica, in alternativa all’urbanistica, si è fatta strada la locuzione
"governo del territorio".
La  riforma  del  titolo  V  della  II  parte  della  Costituzione30,  infatti,
inserisce  fra  le  materie  di  legislazione  concorrente,  il  "governo  del
territorio",  eliminando  la  voce  "urbanistica",  di  cui  al  precedente  testo
dell’articolo 117. 
A tale  proposito  la  giurisprudenza31 ha  osservato  che  con  la  nuova
denominazione  della  materia  si  è  voluto  chiarire  che  la  stessa  investe
l’intero territorio e non solo la parte occupata da costruzioni, ma non si è
affatto inteso accogliere una nozione contenutisticamente più ampia, come
pure la nuova espressione potrebbe far pensare se isolatamente considerata. 
Dovrebbe,  quindi,  rilevarsi  la  piena  coincidenza  tra  “urbanistica”  e
“governo del territorio”.
Altra giurisprudenza32, invece, sostiene che il legislatore costituzionale,
con l’espressione "governo del territorio", abbia inserito una materia distinta
dall’urbanistica  ed  edilizia,  trasferendo  quest’ultima  alla  competenza
30 Riforma Titolo V, parte II, della Costituzione - Legge costituzionale 18 ottobre 2001, n. 
3
31 Cfr. Corte cost. 239/1982; Legge 6 agosto 1967, n. 765; Legge 19 novembre 1968, n. 
1187; D.P.R. 24 luglio 1977, n.616; Legge  22 luglio 1975, n. 382
32 Cfr. Corte cost. nn. 478/2002; 339/2002; 157/2002
17
esclusiva delle regioni.
Detta tesi troverebbe appiglio sul dato letterale, dato che l'"urbanistica"
non  è  più  nominata  nel  nuovo  articolo  117  della  Costituzione33.
Conseguentemente, la stessa, non potendo rientrare in altre materie, quali,
ad esempio, la tutela dell’ambiente e dell’ecosistema, dovrebbe ricondursi al
"governo del territorio". 
A sua volta, la giurisprudenza costituzionale34 ha chiarito che il "governo
del territorio" comprende tutto ciò che attiene all'uso del territorio e alla
localizzazione  di  impianti  o  attività,  e  rientra  nella  potestà  legislativa
concorrente  delle  regioni  a  statuto  ordinario,  ai  sensi  dell'articolo  117,
comma  3,  della  Costituzione.  Secondo  la  Corte  costituzionale,35 dalla
modifica del Titolo V della Costituzione, con conseguente attribuzione allo
Stato  della  competenza  esclusiva  in  materia  di  "tutela  ambientale",  non
33 Art. 117, comma 3, della Costituzione, così come modificato dalla Legge costituzionale 
18 ottobre 2001, - Sono materie di legislazione concorrente quelle relative a: rapporti 
internazionali e con l'Unione europea delle Regioni; commercio con l'estero; tutela e 
sicurezza del lavoro; istruzione, salva l'autonomia delle istituzioni scolastiche e con 
esclusione della istruzione e della formazione professionale; professioni; ricerca 
scientifica e tecnologica e sostegno all'innovazione per i settori produttivi; tutela della 
salute; alimentazione; ordinamento sportivo; protezione civile; governo del territorio; 
porti e aeroporti civili; grandi reti di trasporto e di navigazione; ordinamento della 
comunicazione; produzione, trasporto e distribuzione nazionale dell'energia; previdenza 
complementare e integrativa; armonizzazione dei bilanci pubblici e coordinamento della
finanza pubblica e del sistema tributario; valorizzazione dei beni culturali e ambientali e
promozione e organizzazione di attività culturali; casse di risparmio, casse rurali, 
aziende di credito a carattere regionale; enti di credito fondiario e agrario a carattere 
regionale. Nelle materie di legislazione concorrente spetta alle Regioni la potestà 
legislativa, salvo che per la determinazione dei principi fondamentali, riservata alla 
legislazione dello Stato.
34 Cfr. Corte cost. nn. 303/2003; 196/2004; 383/2005; 336/2005
35 Cfr. Corte cost. 54/2000
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discende il divieto per le regioni di  intervenire, con proprie norme, nella
disciplina della  materia.  La Corte,  infatti,  individua una serie  di  materie
disciplinate  dalle  norme  regionali  (tutela  della  salute,  ordinamento  della
comunicazione, produzione, trasporto e distribuzione nazionale dell'energia,
governo del territorio) che risultano trasversalmente collegate alla materia
della  "tutela  ambientale"  e  che  rientrano  nella  competenza  legislativa
concorrente delle Regioni. L’esclusività della competenza legislativa statale,
invece,  andrebbe  limitata  a  quegli  aspetti  della  normativa  di  tutela
ambientale che, per loro natura, richiedono un esercizio unitario.
Successivamente il  giudice delle leggi ha ritenuto che l'"urbanistica e
l’"edilizia" rientrino nell’ambito più ampio del "governo del territorio" e,
perciò, nella competenza concorrente di Stato e regioni. 
Se si considera che altre materie o funzioni di competenza concorrente -
quali  porti  e  aeroporti  civili,  grandi  reti  di  trasporto  e  di  navigazione,
produzione,  trasporto  e  distribuzione  nazionale  dell'energia  -  sono
specificamente individuate nello stesso terzo comma dell'art.  117 Cost.  e
non rientrano quindi nel "governo del territorio", non appare plausibile che
dalla competenza statale di principio su questa materia siano stati estromessi
aspetti così rilevanti, quali quelli connessi all'urbanistica, e che il "governo
del  territorio"  sia  stato  ridotto  a  poco  più  di  un  guscio  vuoto.  Per  tale
ragione,  anche l'ambito di materia  costituito  dall'edilizia  va ricondotto al
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"governo del  territorio".  Risolutivo sembra essere quanto affermato dalla
Corte costituzionale.36 La parola "urbanistica" non compare nel nuovo testo
dell'art.  117,  ma  ciò,  secondo  la  Corte,  non  autorizza  a  ritenere  che  la
relativa materia non sia più ricompresa nell'elenco del terzo comma: essa fa
parte del "governo del territorio"37. 
La Corte38 ha ritenuto che la "materia edilizia" rientra nel "governo del
territorio", come prima rientrava nell'"urbanistica", ed è quindi oggetto di
legislazione  concorrente,  per  la  quale  le  regioni  debbono  osservare,  ora
come allora, i princìpi fondamentali ricavabili dalla legislazione statale39. Né
è  sostenibile  l'ascrivibilità  dell'art.  24  della  legge  n.  47  del  198540 alla
normativa di dettaglio, che sarebbe preclusa al legislatore statale, atteso che
l'ampio ambito di operatività assicurato dal secondo comma dell'art. 24 alla
legislazione regionale è soggetto ad una delimitazione di ordine generale,
preordinata alla tutela di interessi superiori.
Al fine di rendere più chiaro il travaglio giurisprudenziale, va ricordato
che  con  il  termine  "edilizia"  si  indica  l'insieme  delle  tecniche  e  delle
conoscenze  finalizzate  alla  realizzazione  di  una  costruzione  o  più
specificatamente di un edificio, mentre con la parola "urbanistica",  invece,
36 Cfr. Corte cost. nn. 303/2003; 196/2004; 383/2005; 336/2005; 401/2007
37Pignatelli N. “Il governo del territorio nella giurisprudenza costituzionale: la recessività 
della materia”, G. Giappichelli editore, Torino 2012
38 Cfr. Corte cost.  303/2003
39 Cfr. Corte cost. nn. 282/2002; 94/2003; 359/2003; 162/2004 
40 Legge 28 febbraio 1985, n. 47
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si fa riferimento alla regolamentazione del territorio urbano ed extraurbano.
In  conclusione  l’espressione  "governo  del  territorio"  ricomprende  gli
aspetti sia dell'"edilizia" che dell'"urbanistica".
2.2 I piani regolatori generali
I piani regolatori generali41 devono considerare la totalità dei rispettivi
territori comunali. Essi devono indicare essenzialmente:
 la rete delle principali vie di comunicazione stradali, ferroviarie e
navigabili e dei relativi impianti;
 la divisione in zone del territorio comunale con la precisazione
delle  zone  destinate  all’espansione  dell’aggregato  urbano  e  la
determinazione  dei  vincoli  e  dei  caratteri  da  osservare  in
ciascuna zona;
 le aree destinate a formare spazi di uso pubblico o sottoposte a
speciali servitù;
 le aree da riservare ad edifici pubblici o di uso pubblico, nonché
opere ed impianti di interesse collettivo o sociale;
 i vincoli da osservare nelle zone a carattere storico, ambientale,
paesistico;
41 Legge 25 giugno 1865, n. 2359
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 le norme per l’attuazione del piano.
Sulla base della normativa urbanistica derivante dalla legge n. 1150 del
17  agosto  1942  la  dottrina  è  solita  distinguere  tra  zonizzazioni  e
localizzazioni42:
 le  zonizzazioni  indicano  la  divisione  del  territorio  in  aree  di
carattere omogeneo: esse incidono sul regime giuridico dei beni
nel senso che l’edificazione, che secondo la dottrina tradizionale
inerisce al  diritto  di  proprietà,  è  soggetta  ad una disciplina di
carattere  pubblicistico  a  tutela  di  interessi  generali  (regime di
altezze,  volumi  massimi  ammissibili  in  relazione  ai  lotti
edificabili, distanze tra costruzioni e rispetto dei confini, ecc.);
 le localizzazioni si riferiscono alla rete di servizi e infrastrutture
destinate  alla  generalità  dell’utenza:  la  previsione  di  nuove
strutture  dà  luogo  a  vincoli  puntuale  aventi  contenuto
sostanzialmente espropriativo.
Nel 1995 l'INU (Istituto Nazione di Urbanistica) propone una riforma
complessiva  che  interessi  la  pianificazione  urbanistica43 e  che  miri  a
sostituire integralmente la legge del 1942, e invita ogni Regione a dotarsi di
42  Mazzoni P., "Diritto urbanistico", Milano, 1990;  Mazzarolli L., "I piani regolatori 
urbanistici nella teoria giuridica della pianificazione", Padova, 1966;  Richter P. Stella  
"Profili funzionali dell’urbanistica", Milano, 1984; id. "Il sistema delle fonti della 
disciplina urbanistica", in “Riv. giur. urb.”, 1989, pp. 607 ss.
43 “Quaderni di Urbanistica” n. 6, 1995
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un quadro normativo che indichi ai Comuni come declinare il PRG in forme
programmatiche  e  prescrittive  di  tipo  gerarchico  al  fine  di  superare
l'obsolescenza  di  un  sistema  normativo  non  più  al  passo  con  le
trasformazioni  che investono le  città  italiane.  In Regione Toscana questo
suggerimento viene recepito nella legge n. 5 del 16 gennaio 200544.




Il  Piano  Strutturale  è  un  piano  di  indirizzo,  programmatico,  non
prescrittivo, a tempi lunghi. Definisce le indicazioni strategiche del governo
del  territorio  che  discendono  dal  PTC  (Provinciale)  e  integrato  con  gli
indirizzi di sviluppo espressi dalla comunità locale; non crea nuovi vincoli,
ma li recepisce dai piani sovraordinati (PTC, PPAR,…) e la sua durata è
stabilita nel momento dell’adozione. 
Il Piano Operativo è un piano esecutivo, prescrittivo, a validità limitata
44 Legge 16 gennaio 2005, n. 5 
45 Morelli M. “La pianificazione urbanistica. Dal Piano Regolatore Generale ai Piani 
Attuativi”, Halley editrice
46 Piano Strutturale del comune di Livorno, approvato con Decreto del Presidente della 
Giunta Regionale n. 145 del 21 luglio 1997 e pubblicato sul B.U.R.T. n. 32 del 13 
agosto 1997
47 In fase di programmazione
48 Regolamento Urbanistico del comune di Livorno, approvato con Del. del C.C. del 25 
gennaio 1999
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(coincide con la durata della giunta comunale). Si pone come un piano di
programmazione  temporale  del  Piano  Strutturale.  Deve  selezionare  gli
interventi  da  attivare  prioritariamente  durante  il  mandato  della  giunta
comunale individuando, in sede di adozione, anche le risorse economiche
previste per la loro esecuzione. 
Il Regolamento Urbanistico (o Edilizio) è un piano prescrittivo. Indica le
modalità  per  gli  interventi  diretti  delle  trasformazioni  leggere  e  diffuse
dell’edilizia storica, consolidata e rurale, le trasformazioni negli ambiti e gli
interventi diffusi sul patrimonio edilizio esistente.
Si precisa che mentre il  Piano Regolatore Generale (PRG) ha facoltà
diretta di determinare il diritto edificatorio, il Piano Strutturale Comunale
(PSC)  rimanda  tale  facoltà  al  Piano  Operativo  Comunale  (POC)  da
elaborarsi successivamente.
2.3 La legge R.T. 5/1995 - Un nuovo modello di pianificazione
comunale
Con la L.R. 5/9549 "Norme per il governo del territorio" la Regione ha
radicalmente  modificato  il  vecchio  procedimento  di  formazione  e  di
approvazione  del  Piano  Regolatore  Generale  sostituendolo  con  nuovi
strumenti e nuove procedure.
49 Legge 16 gennaio 1995, n. 5
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L’obiettivo che la L.R. 5/95 si prefigge è quello di attribuire a tutti i
soggetti  istituzionali  competenti  strumenti  efficaci  per  consentire  loro  di
governare il territorio.
Il nuovo procedimento introduce un meccanismo di interrelazione tra gli
Enti che hanno competenza nella pianificazione urbanistica:
 la Regione elabora il Piano di Indirizzo Territoriale (PIT)50 che è
appunto  uno  strumento  contenente  orientamenti  generali  di
sviluppo e di tutela del territorio;
 le  Province  elaborano  i  Piani  di  Coordinamento  Territoriale
(PTC)51 in adeguamento agli indirizzi del PIT;
 i Comuni, in coerenza con gli indirizzi forniti dal PIT e dal PTC,
elaborano il PRG che è formato dal Piano Strutturale (PS) e dal
Regolamento Urbanistico (RU): quest’ultimo risulta lo strumento
operativo sul territorio.
La  motivazione  di  questa  nuova  articolazione  deriva  dagli  ormai
evidenti limiti della legge urbanistica del '42 la cui rivisitazione si attende
ormai da tempo.
Pertanto  la  Regione,  con  la  L.R.  5/95,  si  è  proposta  di  riportare  la
50 Piano di Indirizzo Territoriale (PIT), con valenza di piano paesaggistico, approvato con 
Deliberazione del Consiglio Regionale Toscano in data 2 luglio 2014, n. 58
51 Piano di Coordinamento Territoriale (PTC) della Provincia di Livorno, approvato con 
Deliberazione del Consiglio Provinciale in data 25 marzo 2009, n. 52
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pianificazione urbanistica alla sua logica originaria, integrandola con i più
moderni  criteri  di  compatibilità  ambientale  e  sviluppo  sostenibile  nelle
scelte territoriali.
Il processo di costruzione del PRG prevede che i Comuni predispongano
uno strumento preliminare, il PS, con carattere generale di indirizzo per lo
sviluppo della comunità locale. Ad esso farà seguito lo strumento attuativo,
il RU, che disciplinerà i rapporti tra le unità territoriali, secondo gli obiettivi
generali tracciati dal PS.
2.3.1 La Legge R.T. 65/2014 - Norme per il governo del territorio
La Legge R.T.  65/201452 interviene a  più  di  otto  anni  dall’entrata  in
vigore della legge regionale 1/200553, alla luce dell’esperienza applicativa,
con la finalità di valorizzare il  patrimonio territoriale e paesaggistico per
uno sviluppo  regionale  sostenibile  e  durevole,  contrastare  il  consumo di
suolo promuovendo il ruolo multifunzionale del territorio rurale e sviluppare
la partecipazione come componente ordinaria delle procedure di formazione
dei piani.
Nello specifico le principali innovazioni introdotte sono le seguenti:
Contrasto al consumo di suolo;
Correttezza delle procedure ed efficacia delle norme di legge;
52 Legge Regione Toscana 10 novembre 2014, n. 65
53 Legge Regione Toscana 3 gennaio 2005, n. 1
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Informazione e partecipazione;




Politiche per la casa;
Prevenzione e mitigazione dei rischi idrogeologico e sismico;




La  legge  detta  le  norme  per  garantire  lo  sviluppo  sostenibile  delle
attività  rispetto  alle  trasformazioni  da esse indotte  e  per  salvaguardare e
valorizzare il patrimonio territoriale inteso come bene comune.
Le  funzioni  amministrative  relative  al  governo  del  territorio  sono
esercitate  dai  comuni,  dalle  province,  dalla  Regione  e  dalla  Città
metropolitana,  ove  istituita,  secondo  i  principi  di  sussidiarietà,
differenziazione, adeguatezza e collaborazione istituzionale. 
I  comuni  esercitano  le  funzioni  primarie  ed  essenziali  della
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pianificazione urbanistica; la Regione assicura che il sistema del governo
del territorio si attui nel rispetto delle finalità della legge e riconosce nella
pianificazione di area vasta uno dei principali componenti del sistema. 
I suddetti soggetti assicurano, ciascuno per le proprie competenze, che
gli atti di governo del territorio si formino nel rispetto delle disposizioni
della legge e dei relativi regolamenti di attuazione, in conformità al PIT e in
coerenza con gli atti di governo del territorio dei diversi livelli istituzionali.
La Regione assicura la partecipazione degli enti locali interessati e il loro
coinvolgimento nel processo di formazione degli atti di propria competenza.
I piani, i programmi di settore e gli atti della programmazione comunque
denominati  sono  atti  di  governo  del  territorio  qualora  producano  effetti
territoriali  o  comportino  variazioni  agli  strumenti  della  pianificazione
territoriale o urbanistica. Gli accordi di programma sono atti di governo del
territorio se incidono sull'assetto territoriale comportando variazioni al piano
strutturale o al piano operativo.
Si riconoscono le seguenti  competenze nella formazione degli  atti:  la
Regione  approva  il  PIT,  i  piani  e  i  programmi  di  settore  e  gli  atti  di
programmazione comunque denominati; la provincia nel rispetto del PIT e
in conformità con i suoi contenuti di piano paesaggistico approva il PTC
nonché  i  piani  e  programmi  di  settore  e  gli  atti  di  programmazione
comunque  denominati;  il  comune  nel  rispetto  del  PIT  approva  il  piano
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strutturale,  il  piano  strutturale  intercomunale  per  le  parti  di  territorio  di
propria competenza, il piano operativo, il piano operativo intercomunale per
le  parti  di  territorio  di  propria  competenza,  i  piani  attuativi,  i  piani  e  i
programmi di settore e gli atti di programmazione comunque denominati.
Gli atti di governo del territorio e relative varianti sono assoggettati a
VAS (Valutazione Ambientale Strategica) nei casi e con le modalità previste
dalla legge regionale 10/201054.
Il  procedimento  di  formazione  degli  strumenti  della  pianificazione
territoriale  e  della  pianificazione  urbanistica  si  articola  nelle  fasi  di
adozione,  comunicazione  e  trasmissione  agli  altri  soggetti  istituzionali;
deposito, pubblicazione, controdeduzione alle osservazioni e approvazione.
Le osservazioni  sono presentate  nel  termine di  sessanta giorni.  L'atto
approvato  è  trasmesso  agli  altri  soggetti  istituzionali  e  acquista  efficacia
decorsi  trenta  giorni  dalla  pubblicazione  sul  BURT (Bollettino  Ufficiale
della Regione Toscana), che avviene a distanza di almeno 15 giorni dalla
suddetta trasmissione.
Si  specificano  i  contenuti  delle  osservazioni  di  Regione,  province  e
comuni  in  relazione  a  tematiche  della  pianificazione  e  si  afferma  che
possono  essere  oggetto  di  osservazione  anche  profili  di  contrasto  con
disposizioni  della  legge,  dei  regolamenti  di  attuazione  e  delle  norme
54 Legge Regione Toscana 12 febbraio 2010, n. 10
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correlate.
Si specifica che l'aggiornamento del quadro conoscitivo degli strumenti
della pianificazione territoriale e urbanistica e la rettifica di errori materiali
non costituisce variante.
Gli altri punti della legge regionale 65/2014 riguardano le "disposizioni
procedurali  comuni";  "gli  istituti  della  partecipazione";  "gli  accordi  di
pianificazione";  "la  conferenza  paritetica  interistituzionale";  "le  strutture
tecniche  del  governo  del  territorio";  "le  disposizioni  per  la  tutela  del
paesaggio e la qualità del territorio"; "il patrimonio territoriale e paesaggio";
le "disposizioni in materia di porti di interesse regionale" (argomento, per il
presente lavoro, di particolare interesse); gli "atti di governo del territorio",
la "disciplina dell'attività edilizia"; "contributi e sanzioni e unificazione dei
parametri  urbanistici  ed  edilizi";  le  "norme  per  l'edilizia  sostenibile";
"abrogazioni, disposizioni finanziarie, transitorie e finali".
2.3.2 Verso il superamento del governo del territorio
La dizione "governo del territorio"  descrive tutte  quelle politiche che
inducono a trovare un’armonia tra sviluppo economico e conservazione del
territorio. E’ ovvio che, se si considera anche l’indubbio collegamento di
tale  disciplina  con  la  materia  della  "valorizzazione  dei  beni  culturali  ed
ambientali", appare evidente come alle Regioni sia oggi riconosciuta una
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competenza  legislativa  indubbiamente  più  ampia,  per  oggetto,  di  quella
contemplata nell’originario testo dell’art. 117 Cost.. 
Già in precedenza si era affermato che la materia urbanistica comprende
tutti  gli  aspetti  dell’uso del territorio,  ferma restando la giurisdizione del
giudice  ordinario  per  le  controversie  riguardanti  la  determinazione  e  la
corresponsione delle indennità in conseguenza di atti di natura espropriativa
o  ablativa.  L’ampia  espressione  "tutti  gli  aspetti  dell’uso  del  territorio"
avvicina di molto urbanistica e governo del territorio, voluta dal legislatore
costituzionale.
Sono state di  recente offerte diverse letture,  con una vasta gamma di
posizioni,  che  vanno  da  chi  sostiene  ancora  la  sua  necessità,  a  quanti
ritengono che essa sia ormai superata da una serie di norme recenti sparse
dal legislatore nazionale in leggi diverse (dalla parziale "liberalizzazione"
degli standard, alle norme su compensazioni, consumo del suolo, ecc...).
In Italia vi è stato un tentativo di riforma istituzionale e di ridisegno dei
profili  e  delle  competenze  degli  Enti  locali.  Riforme che  finora  si  sono
rivelate  incompiute,  che  hanno  modificato  prassi  e  modelli  ereditati  dal
passato senza riuscire a consolidarne di nuovi. Un federalismo attivato, ma
in attesa di attuazione. La recente L. R.T. n. 65/2014 pone l'accento sulla
direzione  del  riuso  e  della  limitazione  del  consumo  dei  suoli  nonché
sull’avvertita esigenza di semplificazione dei sistemi decisionali, rendendo
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forse  maturi  i  tempi  per  sostituire  in  Costituzione  (art.  117,  comma  3)
l’espressione  governo  del  territorio  con  la  più  limitata  espressione  di
"urbanistica".
2.4  Il Piano strutturale del comune di Livorno55. 
Al fine  di  garantire  lo  sviluppo sostenibile  delle  attività  rispetto  alle
trasformazioni territoriali da queste indotte ed evitare il nuovo consumo di
suolo, salvaguardando e valorizzando il patrimonio territoriale, si è arrivati
alla  definizione  dei  piani  strutturali.  Il "Piano  Strutturale  Comunale"
rappresenta lo Strumento della Pianificazione Territoriale di competenza del
Comune (art. 9 L.R.T. n°1/2005). Con tale atto il Comune, individuate le
risorse ‘naturali’ ed ‘essenziali’ presenti  nel  proprio territorio,  definisce i
principi e le grandi strategie per la loro salvaguardia, il loro sviluppo e la
loro valorizzazione,  dettando indirizzi e prescrizioni per la pianificazione
operativa  e  di  dettaglio.  Il  Piano  Strutturale  è  il  luogo  di  incontro,
armonizzazione  ed  interrelazione  con  la  strumentazione  urbanistica
sovraordinata (P.I.T. regionale e P.T.C. provinciale), e svolge il suo ruolo
principale nell’indirizzare e coordinare i diversi strumenti di pianificazione
e  programmazione  operativa  (Regolamento  Urbanistico,  Programma
Integrato  di  Intervento,  Piani  Attuativi,  Piani  di  Settore).  Il  carattere
"strategico-strutturale"  del  piano  strutturale  consente  di  delineare  una
55  http://www.comune.livorno.it/_livo/uploads/psnta.pdf
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disciplina urbanistica più dinamica e flessibile di quella dei piani regolatori
generali  tradizionali,  rinviando agli  strumenti  urbanistici  operativi  (di  più
facile gestione anche sotto il profilo procedurale) il compito di definire nel
dettaglio la disciplina dei suoli.
La  L.R.T.  n.  1/2005  ha  introdotto  forti  innovazioni  anche  nei
procedimenti  di  formazione e di approvazione degli  strumenti  urbanistici
comunali, in particolare per quanto riguarda il ruolo della Regione e della
Provincia.  L’articolazione  degli  strumenti  di  pianificazione  definita  dalla
legge  regionale  (P.I.T.  regionale,  P.T.C.  provinciale,  P.R.G.  comunale
suddiviso in P.S. e R.U.) configura una chiara "gerarchia tra piani", con una
precisa definizione degli ambiti di competenza di ciascuno strumento. Nel
nuovo  modello  di  pianificazione  la  Regione,  anziché  intervenire
successivamente  in  modo  "autoritativo"  operando  stralci  o  dettando
prescrizioni a posteriori sul P.R.G., già elaborato dal Comune, partecipa con
le proprie strutture tecniche (così come la Provincia) all’elaborazione del
Piano Strutturale per verificare che questo faccia propri  gli  indirizzi e le
prescrizioni  della  pianificazione  regionale  e  provinciale  e  garantisca  il
conseguimento  di  ogni  altro  obiettivo  di  interesse  sovracomunale  già
prefissato. Una volta terminata la fase di progettazione, il Piano Strutturale
viene adottato dal Consiglio Comunale e depositato presso il Comune per 45
giorni con avviso sul Bollettino Ufficiale della Regione Toscana. Entro tale
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termine  chiunque  può  presentare  le  osservazioni  che  ritiene  opportune.
Successivamente  il  Consiglio  Comunale  provvede  all'approvazione  del
Piano Strutturale determinando altresì sulle osservazioni pervenute. Dopo
30 giorni  dall'approvazione ne viene dato avviso sul  Bollettino Ufficiale
della  Regione  Toscana:  da  quel  momento  il  Piano  Strutturale  diviene
pienamente efficace.
2.4.1  Il procedimento di formazione del Piano Strutturale
Il procedimento per la formazione del Piano Strutturale del comune di
Livorno  ha  previsto  una  fase  di  prima  applicazione,  in  mancanza  degli
strumenti sovraordinati (PIT e PTC), ed una fase a regime.
Il Comune di Livorno si è avvalso, in sede di prima applicazione, di un
"Accordo  di  Pianificazione",  procedura  prevista  dalla  L.R.  5/95.  Più
precisamente trattasi di un'intesa tra Comune, Regione e Provincia, ciascuno
nell’ambito delle proprie competenze, alla formazione contestuale del piano
strutturale.
La concertazione tra  gli  Enti  ha  consentito  di  confrontare  i  rispettivi
indirizzi di politica territoriale.
Raggiunto l’accordo sulle scelte urbanistiche è stato siglato, in data 30
settembre 1996, dal Presidente della Regione, dal Presidente della Provincia
e dal Sindaco di Livorno, l’Accordo di pianificazione, costituito dal Piano
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Strutturale  con i  relativi  atti  grafici  e  normativi.  In  seguito il  PS è stato
pubblicato e, in una nuova e conclusiva Conferenza, in data 25 marzo 1997,
i  tre Enti  hanno approvato definitivamente il  Piano Strutturale sulla base
delle osservazioni presentate.  Dopo le ratifiche nelle rispettive assemblee
elettive, il Decreto del Presidente della Giunta Regionale è stato pubblicato
sul B.U.R.T. n. 32 del 13 agosto 1997, data dalla quale il piano strutturale ha
iniziato ad esplicare tutti i suoi effetti.
2.4.1.1 Gli obiettivi del Piano Strutturale
Il Piano Strutturale configura i principali contenuti del progetto urbano e
territoriale che sarà oggetto di ulteriori approfondimenti e specificazioni da
parte del Regolamento Urbanistico. Si ipotizza un nuovo ruolo per Livorno,
prevedendo  per  la  città  possibilità  di  sviluppo  nelle  attività  del  porto  e
dell’industria  ed  intervenendo  su  settori  come  il  turismo  attraverso  la
trasformazione del Porto mediceo in porto turistico, la realizzazione della
nuova Stazione Marittima, la riqualificazione delle mura e delle fortezze, la
riqualificazione della costa urbana.
Si cerca una nuova qualità della vita attraverso la dotazione di maggiori
e  più  qualificati  servizi,  come  nella  operazione  di  riqualificazione  dei
quartieri degradati o la creazione di nuovi poli attrezzati (Porta a Terra e
Nuovo Centro).
35
Si pone particolare attenzione ai temi fondamentali della salvaguardia
dell’ambiente  attraverso  la  messa  in  sicurezza  del  territorio  con  azioni
preventive  e  correttive,  il  rimboschimento  delle  aree  percorse  dal  fuoco,
l’adozione di interventi per la salvaguardia idraulica dei corsi d’acqua, la
riqualificazione  di  aree  interessate  da  microlottizzazioni  agricole,  il
ripristino ed il recupero ambientale delle cave dismesse.
Il  Piano  Strutturale,  al  fine  di  garantire  lo  sviluppo  sostenibile  del
territorio, nel rispetto del carattere ambientale, storico-artistico, urbanistico
che lo  caratterizza,  in  conformità con gli  obiettivi  da perseguire descritti
negli articoli 1 e 5 della L.R. 5/95, così come meglio esplicitati, a livello
comunale, nella Relazione Illustrativa allegata al presente Piano, organizza
la gestione del territorio nei seguenti sistemi:
a. Sistemi territoriali
n.1. Sistema di tutela ambientale 
n.2. Sistema arcipelago 
n.3. Sistema pedecollinare 
n.4. Sistema insediativo 
n.5. Sistema portuale e delle attività 
b. Sistemi funzionali
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n.6. Sistema delle centralità 
n.7. Sistema dei parchi 
n.8. Sistema santuario di Montenero 
n.9. Sistema infrastrutturale 
Il sistema territoriale di nostro interesse è il n.5: Sistema Portuale e delle
attività.
Ogni  sistema  è  ulteriormente  articolato  in  sottosistemi  e  in  unità
territoriali organiche elementari disciplinanti le prescrizioni, gli indirizzi e i
parametri  da  rispettare  nella  predisposizione  della  parte  gestionale  del
P.R.G.
I piani di settore devono conformarsi agli  obiettivi e alle prescrizioni
definite  dal  Piano  Strutturale  relativamente  ai  sistemi  territoriali  e
funzionali.
2.4.1.2  Prescrizioni
Per l’attuazione delle proprie finalità il Piano Strutturale individua:
a. le prescrizioni direttamente precettive ed operative





Sono  prescrizioni  direttamente  precettive  ed  operative,  così  come
previsto all’art. 27, 2° comma L.R. 5/95, le localizzazioni sul territorio degli
interventi  derivanti  da  leggi,  piani  e  programmi  di  settore  di  livello
sovracomunale.
Le  prescrizioni  direttamente  precettive  prevalgono  sulle  disposizioni
degli strumenti urbanistici vigenti e sono cogenti nei confronti dei soggetti
pubblici e privati.
Vi  sono  poi  prescrizioni  vincolanti  per  gli  atti  costituenti  la  parte
gestionale del PRG (art. 27, 1° comma L.R. 5/95), indirizzi, rappresentati
dalle disposizioni di orientamento per la parte gestionale del PRG, e, infine,
erano  previste  delle  salvaguardie  che  rappresentavano  prescrizioni
direttamente  operative  stabilite  al  fine  di  impedire  l’attuazione  degli
interventi  in  contrasto  con  le  previsioni  del  Piano  strutturale  sino  alla
avvenuta approvazione del Regolamento Urbanistico.
2.4.1.3 Modalità e procedure di attuazione





c. progetto di opera pubblica
d. piano di riqualificazione ambientale 
a.  L'attuazione  diretta  comprende  gli  interventi  riconducibili  alla
concessione  edilizia,  autorizzazione,  concessione  convenzionata  e  altre
tipologie di intervento assentite secondo le procedure delle leggi vigenti.
b. I piani attuativi sono gli strumenti urbanistici di dettaglio così come
definiti all’art. 31 della L.R. 5/95 e s.m.i. e precisamente:
 piani particolareggiati
 piani per l’edilizia economica e popolare
 piani per gli insediamenti produttivi
 piani di recupero del patrimonio edilizio esistente
 piani di lottizzazione
 programmi di recupero urbano
c.  I  progetti  di  opera  pubblica  sono  i  progetti  promossi
dall’Amministrazione  pubblica  ed  attuati  anche  da  privati  per  la
realizzazione dei servizi.
d.   I  piani  di  riqualificazione  ambientale  sono  piani  finalizzati  al
recupero di aree degradate e  di  aree ad elevato valore ambientale  che il
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Piano Strutturale intende tutelare e valorizzare.
L’obiettivo da perseguire consiste nel migliorare la qualità ambientale
attraverso la disciplina e il coordinamento degli interventi pubblici e privati.
Le modalità e procedure di attuazione sono da considerarsi "indirizzi".
2.4.1.4 Salvaguardia
Sino  all’approvazione  del  Regolamento  Urbanistico  si  applicano  le
prescrizioni e i vincoli elencati agli articoli 2, 3, 4 della DCR n. 230/9456. 
Variazioni  al  PRG  vigente  relative  alle  Unità  territoriali  organiche
elementari 4-B-4 Cantiere Orlando, 4-C-16 Porta a Terra, 4-C-19 Stazione
Marittima,  5-A-1  Porto  Mediceo  e  conformi  ai  contenuti  delle  schede
normative del Piano Strutturale potranno essere approvate anticipatamente
alla  approvazione  del  Regolamento  Urbanistico  attraverso  accordi  di
pianificazione o procedure equipollenti quali i Patti Territoriali di cui alla L.
n. 341 del 8.8.199557.
2.4.1.5 Invarianti e luoghi con statuto speciale nei sistemi
Il  Piano  strutturale  individua  all’interno  dei  sistemi  territoriali  e
funzionali, le Invarianti e i Luoghi con statuto speciale.
Per la parte di nostro interesse, sino all’approvazione del Regolamento
56 Delibera Consiglio Regione Toscana 21 giugno 1994, n. 230
57 Legge 8 agosto 1995, n. 341
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Urbanistico si applicano le prescrizioni e i vincoli elencati agli articoli 2, 3,
Sistema n.5 portuale e delle attività:
a. Invarianti:
• Ambito  A1  dei  corsi  d’acqua  individuato  in  base  alla  DCR
230/1994
b. Luoghi con statuto speciale:
• Torre del Marzocco, Fortezza Vecchia, mura e fortificazioni del
Porto Mediceo
2.4.1.6 Sottosistema n. 5-A portuale
a. Definizione:
Sottosistema comprendente le aree portuali comunque utilizzate, le aree
occupate da installazioni al servizio del porto, le aree occupate da attività
produttive con banchina, le nuove aree libere che il Piano Strutturale destina
ad ampliamento, completamento e a servizio del porto, aree per servizi di
interesse generale.
All’interno  del  sottosistema  è  inclusa  l’unità  territoriale  organica
elementare 5-A-1 Porto Mediceo. 
b. Obiettivi
• valorizzare gli edifici e manufatti storici presenti all’interno del
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sottosistema  (Torre  del  Marzocco,  fortificazioni  del  Porto
Mediceo).  In  riferimento  alla  valorizzazione  della  Fortezza
Vecchia, è necessaria una verifica delle conseguenze idrauliche e
marittime della resecazione della calata Sgarallino
• realizzare  all’interno  del  Porto  Mediceo  (unità  territoriale
organica elementare 5-A-1) strutture a servizio della nautica da
diporto, della navigazione crocieristica
• migliorare l’accessibilità al porto confermando la realizzazione
del  tratto  terminale  della  S.G.C.  Firenze-Porto  e  del
miglioramento dei servizi ferroviari
• migliorare la infrastrutturazione del porto
• realizzare la vasca di colmata esterna alla Darsena Toscana a cui
attribuire funzioni portuali
• realizzare  il  Molo  Italia  secondo  quanto  previsto  dal  Piano
regolatore portuale del 1953
• localizzare  i  servizi  d’interesse  generale,  quali  l’impianto  di
depurazione delle acque di zavorra (da considerarsi flessibile e
polivalente  tanto  da  consentire  successivi  impieghi)  e  il  polo
ecologico livornese
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• migliorare la sicurezza ambientale in ambito portuale
• confermare la localizzazione dell’impianto di stoccaggio conto
terzi e di trattamento dei rifiuti tossico nocivi (Piano Regionale
di Organizzazione di Smaltimento Rifiuti58)
• tombare il canale dei Navicelli nel tratto dalla Darsena Toscana
al  Calambrone  e  subordinarlo  alla  realizzazione  del  nuovo
sbocco a mare alla foce dello Scolmatore
c. Prescrizioni vincolanti
• per  consentire  l’attuazione  del  Piano  Operativo  Triennale  del
Porto e del Piano regionale dei porti e approdi turistici attraverso
il completamento delle infrastrutture
d. Indirizzi di attuazione
• per  gli  ambiti  portuali  soggetti  all’Autorità  Portuale:  Piano
Regolatore Portuale  da attuarsi  da parte  dell’Autorità  Portuale
(art.3,comma3, l. 84/199459) previa intesa con l’Amministrazione
Comunale: attuazione diretta
• per l’unità territoriale organica elementare 5-A-1 Porto Mediceo:
l’intervento  di  trasformazione  è  sottoposto  alla  procedura  del
58 Deliberazione Regione Toscana 18 novembre 2014, n. 94
59 Legge 28 gennaio 1994, n. 84
43
piano attuativo, nel rispetto dei contenuti riportati nella scheda
normativa allegata.
2.5  Il Piano Regolatore Generale del comune di Livorno
Nel mese di gennaio 1999 il comune di Livorno approva il Regolamento
Urbanistico,  attualmente  in  vigore  e  oggetto,  in  questi  mesi  (insieme  al
Piano Strutturale), di revisione.
2.5.1 Contenuti del Regolamento Urbanistico
Il Regolamento Urbanistico, in armonia con gli obiettivi da perseguire e
le prescrizioni vincolanti,  esplicitati nel Piano Strutturale relativamente ai
sistemi, ai sottosistemi, alle unità territoriali organiche elementari, individua
i Gruppi di Edifici e le Aree normative, e disciplina:
-  il recupero del patrimonio urbanistico ed edilizio esistente;
-  le  aree,  all'interno  del  centro  abitato,  destinate  all'edificazione  per
interventi di completamento e/o di ampliamento degli edifici esistenti;
-  le aree destinate alle opere di urbanizzazione primaria e secondaria e
le infrastrutture da realizzare;
-  gli  interventi,  in  rapporto  alla  loro  complessità  e  rilevanza,  di
riqualificazione,  di  trasformazione  urbanistico-edilizia  da  sottoporre  alla
procedura dei piani attuativi o della concessione convenzionata qualora il
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Regolamento Urbanistico già contenga tutti i contenuti del piano attuativo;
-  gli  interventi  nelle  aree  in  cui  le  prescrizioni  del  Regolamento
Urbanistico decadono dopo cinque anni ai sensi dell'art. 28, c. 4 della L.R.
n. 5/1995.
2.5.1.1 Destinazioni d’uso
Sono definite per categorie indicate con lettere alfabetiche, raggruppate
in 14 classi  di  attività,  fatte  salve  le  specificazioni  introdotte  nei  singoli
sistemi, sottosistemi o aree normative che si individuano come segue:
1. Residenza




6. Attività espositive, congressuali e fieristiche
7. Attività pubbliche o di interesse pubblico (D.M. 2/4/68 n.144460)
8. Centri di ricerca
9. Autorimesse e parcheggi
10. Attività agricole
60 D.M. 2 aprile 1968, n. 1444
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11. Verde privato
12. Attività di servizio alle persone e alle imprese
13. Attività di servizio alle persone
14. Attività di servizio alla balneazione e alla nautica
Per quanto attiene alla disciplina delle destinazioni d'uso sopraelencate
valgono le disposizioni contenute nel Regolamento Edilizio61 approvato con
delibera  del  Consiglio  Comunale  n.  35  del  4  marzo  200962,  così  come
modificato con delibera del Consiglio Comunale n. 188 del 12 novembre
201263.
2.5.1.2 Procedure per l’attuazione degli interventi nelle aree di  
trasformazione, nelle aree di trasformazione per servizi, in 
altre aree normative sottoposte a piano attuativo e in ambiti 
di riqualificazione urbana.
L’attuazione degli interventi può avvenire attraverso la trasformazione
unitaria estesa a tutto l’ambito individuato nelle schede o per sub-ambiti.
A) Trasformazione unitaria
La trasformazione avviene attraverso il piano attuativo esteso all'intero
ambito  qualora  le  schede  normative  ne  prescrivano  la  trasformazione
unitaria. La trasformazione unitaria può essere eventualmente estesa ad aree
61  http://www.comune.livorno.it/uploads/2013_06_13_12_05_01.pdf
62 delibera del Consiglio Comunale n. 35 del 4 marzo 2009
63 delibera del Consiglio Comunale n. 188 del 12 novembre 2012
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per  servizi  già  esistenti,  per  le  quali  il  piano  predisponga  interventi  di
riqualificazione  dello  spazio  pubblico  o  alle  aree  di  trasformazione  per
servizi  per  le  quali  il  piano  preveda  la  localizzazione  delle  capacità
edificatorie non utilizzabili all’interno di tali aree ma all'interno dell'ambito
definito dalle schede normative.
Il piano attuativo deve contenere le seguenti indicazioni, fatte salve le
ulteriori prescrizioni contenute nelle schede normative allegate:
a) aree di concentrazione dell'edificato;
b) aree per la viabilità, infrastrutture di trasporto e i servizi e le relative
opere di urbanizzazione;
c) aree da cedere per servizi;
d)  l'indice  territoriale  e/o  le  quantità  dell'edificazione  (SLP)  ove
indicato;
e) le destinazioni d'uso;
f) se specificatamente indicati nelle schede normative: gli allineamenti,
gli assi rettori, la localizzazione delle aree per servizi speciali, gli edifici e
gli  immobili  di  pregio da  salvaguardare,  parametri  urbanistici,  edilizi,  di
qualità.
Le schede precisano le prescrizioni vincolanti e quelle di indirizzo.
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Sono  prescrizioni  vincolanti  le  destinazioni  d'uso,  le  quantità
dell'edificazione  e  dei  servizi  e,  se  specificatamente  indicati,  gli
allineamenti, gli assi rettori, la localizzazione delle aree per servizi speciali,
gli edifici e gli immobili di pregio da salvaguardare, i parametri urbanistici,
edilizi, di qualità.
B) Trasformazione per sub-ambiti
La trasformazione può essere consentita anche per parti (sub-ambiti), a
condizione che venga approvato con Deliberazione del Consiglio Comunale
su proposta della Giunta Comunale uno "studio unitario", esteso all'intero
ambito  o  a  più  ambiti,  redatto  dall'Amministrazione  Comunale  oppure
proposto  da  privati  cittadini  singoli  o  associati  proprietari  di  immobili
inclusi negli ambiti stessi che rappresentino almeno il 51% delle superfici
catastali e il 75% dell’imponibile catastale delle aree interessate.
Lo studio unitario deve definire per ogni sub-ambito nel rispetto delle
prescrizioni vincolanti di cui al precedente comma 4:
a) i parametri urbanistici  ed edilizi,  i  tipi di intervento sugli edifici  e
sulle aree non edificate necessari per valutare la riqualificazione ambientale
e/o la conformazione urbana proposta;
b)   le aree di concentrazione dell'edificato;
c)  le  aree  da  dismettere  per  servizi  pubblici,  nelle  quantità
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specificatamente  indicate  nelle  schede  normative  allegate  alle  presenti
norme;
d)  le  opere  di  urbanizzazione  primarie  e  indotte,  ivi  comprese  le
infrastrutture di trasporto;
e)  la  perimetrazione  dei  sub-ambiti,  intesi  come  unità  di  intervento,
rispettosa della configurazione dell'insieme.
Lo studio unitario deve essere attuato con la procedura dello strumento
attuativo. Ove lo studio unitario abbia tutti i contenuti del Piano attuativo64
l'attuazione nei sub-ambiti può avvenire tramite concessione convenzionata.
2.6 I sub-ambiti Porto commerciale e Porto città
2.6.1 Il Porto commerciale
La variante65 che ha riguardato il Porto commerciale (o Porto operativo)
ha interessato la riorganizzazione delle aree portuali dedicate allo sviluppo
del traffico delle merci, di quello delle cosiddette autostrade del mare con il
traffico dei Ro-Ro (semirimorchi), di quello crocieristico e di quello relativo
ai container.
La variante66 ha previsto una zonizzazione delle aree portuali, pianificata
direttamente dall’Autorità Portuale di Livorno. A partire dal 1953, data di
64 I piani attuativi costituiscono un approfondimento tecnico delle previsioni del PRG 
65  http://www.comune.livorno.it/_livo/uploads/Rapporto%20preliminare.pdf
66 Le varianti costituiscono una modifica al piano regolatore generale resesi necessarie dal 
mutamento ambientale e/o dal sopraggiungere di nuove esigenze.
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emanazione del precedente Piano Regolatore Portuale (vedi Tav. 1), la zona
operativa del porto di Livorno è stata interessata da numerose modifiche (tra
le quali la realizzazione della Darsena Toscana) ed il nuovo PRP67 di recente
approvazione servirà ad adattare l’attuale situazione alle mutate condizioni
intervenute negli anni (di specializzazione delle attività di trasporto merci e
passeggeri e al divenire del gigantismo navale).
La zonizzazione del "Porto commerciale" non è direttamente disciplinata
da strumenti  di  pianificazione elaborati  dal  comune68.  E’ stata  pianificata
facendo  un  rimando  ai  contenuti  di  strumenti  elaborati  direttamente
dall’Autorità Portuale. I documenti di cui si compone il PRP sono reperibili
sia  sulla  pagina  della  rete  civica  del  comune  che  su  quelli  della  stessa
Autorità  Portuale  (A.P.)69.  Interessante,  per  comprendere tutto  il  processo
logico che ha condotto alle decisioni adottate dall’Autorità Portuale, è la
Relazione Generale che sottende a funzioni e forme del Porto commerciale,
in  quanto la  scelta  adottata  riguarda non solo l’ampliamento fisico degli
spazi portuali ma anche quella di razionalizzazione delle funzioni. 
Nella Tav. 2 vengono rappresentate le funzioni razionalizzate nel nuovo
assetto funzionale, mentre, nella Tav. 3 si sintetizzano quelle che sono le
modifiche legate alla morfologia del porto.
67 Piano Regolatore Portuale (P.R.P.), approvato con delibera Consiglio Regionale Toscano




Cerchiamo adesso di comprendere le ragioni che hanno spinto l’A.P. a
rivedere il proprio piano (quello risalente al 1953). Nel tempo sono state
apportate varie modifiche al PRP, ma un Piano Generale, da allora, non era
mai  stato  elaborato.  L’ultima  modifica  rilevante  ha  riguardato  la
realizzazione  della  Darsena  Toscana  che  risale  agli  anni  '70  e  che
rappresenta la scelta più lungimirante fatta negli ultimi anni.
L’esigenza di arrivare ad un nuovo Piano Regolatore del Porto è nata
dalla necessità di adattare il porto all’evoluzione del tempo, in particolare
allo sviluppo che ha interessato le dimensioni dei vettori marini.
In  questi  anni,  infatti,  si  è  verificata  una  costante  tendenza  alla
specializzazione delle funzioni e in particolare al gigantismo navale.  Dagli
anni '90 in poi i vettori marini, per questioni di mercato (al fine di ridurre
tempi e costi), si sono sempre più indirizzati verso dimensioni maggiori, al
punto  da  rendere  alcuni  porti  non  più  adatti  ad  accogliere  navi  di  un
pescaggio  superiore  rispetto  al  passato  e,  quindi,  tali  da  renderli  meno
competitivi (sia per quanto riguarda il trasporto delle merci che per quanto
riguarda il trasporto dei passeggeri).
I  porti,  oggi,  per  poter  stare  sul  mercato,  ad  esempio,  devono  poter
accogliere navi portacontainer di capacità pari o superiori a 10.000 TEUS70.
Si  parla  di  imbarcazioni  di  350-400  metri  di  lunghezza  e  di  larghezze
70 L'unità equivalente a venti piedi   o TEU (acronimo di twenty-foot equivalent unit), è la 
misura standard di volume nel trasporto dei container ISO
51
superiori ai 40-45 metri. Lo stesso dicasi per le navi passeggeri.
L’Autorità Portuale aveva a disposizione più scenari possibili. L’opzione
A: quella di non fare niente e di abbandonare il porto di Livorno e la città ad
un lento declino, e quindi ad una declassificazione del porto. L’opzione B:
quella di adeguarsi all’evoluzione del tempo, cercando di stare sul mercato. 
Questa strategia si è resa necessaria in virtù del fatto che Livorno non è
un porto che serve un ambito territoriale limitato, come potrebbe essere la
Toscana, ma è un porto a carattere nazionale, caratterizzato da una posizione
geografica interessante a livello europeo. Nell’ambito, infatti, dell’Unione
Europea,  sono state previste le  reti  TEN-T71 (dall'inglese Trans-European
Networks  –  Transport),  che  identificano  quelli  che  sono  i  corridoi  di
collegamento ferroviario. 
Il porto di Livorno è uno dei principali porti italiani ed è caratterizzato
da una posizione geografica ottimale per il traffico europeo, essendo quello
più  vicino  al  Brennero.  Il  corridoio  marittimo  TEN-T più  importante  è
71  Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti - Le reti di trasporto trans-europee (in 
acronimo TEN-T, dall'inglese Trans-European Network - Transport ), delineate 
dall'Unione Europea negli anni Ottanta comprendono:
• la rete stradale trans-europea; 
• la rete ferroviaria trans-europea; 
• la rete fluviale trans-europea ed i porti per la navigazione interna; 
• la rete di porti marittimi trans-europea; 
• le "autostrade del mare"; 
• la rete aeroportuale trans-europea; 
• la rete combinata di trasporto trans-europea; 
• la rete di informazione e gestione dello spedizionamento trans-europea; 
• la rete di gestione del traffico aereo attraverso il programma SESAR (Single European
Sky ATM Research), ove l'acronimo ATM sta per Air Traffic Management; 
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quello  rappresentato  dall’asse  sud-nord  (Palermo-Berlino).  Quello  che  si
snoda lungo l’asse est-ovest ( Lisbona-Kiev) assume, per ovvi motivi, per il
porto di Livorno, minore rilevanza. 
Questa  sua  posizione  strategica  rende  possibile  attrarre  finanziamenti
non solo regionali e statali ma anche e soprattutto europei.
Altri gravi problemi che caratterizzano l'attuale situazione portuale sono
rappresentati dalla scarsa organizzazione, che rende la logistica più lenta e
costosa che in altri porti. 
L’interferenza,  poi,  del  Canale  dei  Navicelli  con  la  Darsena  Toscana
(dovuta  al  cattivo  funzionamento  delle  Porte  Vinciane  che  dovrebbero
garantire  la  navigabilità  dello  Scolmatore),  determina  il  continuo
interramento della Darsena stessa, con tutti i problemi che ne derivano.
Le  difficoltà  legate  al  gigantismo  navale  sembrerebbero  risolte  con
l’espansione a mare della futura Darsena Europa, che porterebbe i fondali ad
una maggiore profondità (16 metri, con la predisposizione a 20), capaci di
accogliere la maggior parte dei vettori marini presenti oggi sul mercato.
Il nuovo PRP prevede connessioni stradali e ferroviarie, direttamente in
banchina, e una distinzione netta tra funzione passeggeri e funzione merci
(queste  ultime  collocate  nella  parte  nord  del  porto),  determinando  una
economia funzionale con connessioni infrastrutturali senza interferire con la
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città. 
La parte passeggeri, invece, è stato scelto di collocarla in stretto rapporto
con la  città,  con la  Calata  Orlando e  la  Calata  Alto  Fondale,  in  un'area
specifica dedicata alla Stazione Marittima e allo stesso Porto passeggeri.
E' stato deciso questo grande ampliamento a mare dopo aver scartato
diverse possibilità. La scelta della forma e quella di orientare la Piattaforma
Europa con l’imboccatura verso il vento di Libeccio è stata determinante
perché questo garantirà una maggiore sicurezza all’ingresso delle navi. 
Anche la scelta di collocare la Nuova Darsena Petroli nell’avamporto, a
circa 2 km dalla città, è strettamente connessa a problemi di sicurezza: in
questo modo infatti si potrà mettere la città al riparo da qualsiasi rischio di
incidente rilevante. Le stesse forme delle nuove dighe foranee sono state
adottate per analoghe ragioni. Dalla Tav. 4, che riporta la morfologia delle
stesse,  si  vede chiaramente la  demolizione della  Diga della  Meloria  e  la
realizzazione di una nuova Diga Curvilinea, mentre non subisce modifiche
la Diga della Vegliaia.
Un’altra decisione presa è quella relativa alla forma attribuita a questa
piattaforma, che si articolerà in due moli: uno lungo circa 500 metri, l’altro
circa 700 metri, con una darsena centrale larga circa 300 metri e con due
funzioni nettamente distinte tra loro. Nel molo più a nord si svilupperanno i
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traffici RO-RO, con i vettori marini, i traghetti, che saranno  in grado di
imbarcare e sbarcare semirimorchi, e sono previste, allo scopo, tre darsene.
Nella  parte  di  molo  più  a  sud,  quella  larga  700  metri,  è  prevista  la
concentrazione del terminal contenitori: sarà così grande da poter accogliere
contemporaneamente un numero maggiore di vettori marini portacontainer e
da  rendere  possibile  un  più  rapido  stoccaggio  degli  stessi  nelle  aree
retrostanti la banchina.
Sempre nella parte nord, in corrispondenza della foce dello Scolmatore,
sono state previste una darsena fluviale e una foce armata, pensata come
opera  strutturale  necessaria  ad  evitare  l'insabbiamento  della  foce.  Dal
momento che con la chiusura delle Porte Vinciane non sarà più possibile la
navigazione tra la Darsena Toscana e il Canale dei Navicelli, la navigabilità
verso il mare aperto potrà essere consentita solo direttamente attraverso la
foce dello Scolmatore.
La  distribuzione  articolata  e  poi  esplicitata  nelle  norme  tecniche  di
attuazione prevede 11 schede operative (11 ambiti), nelle quali si entra nel
merito sia degli obiettivi che dei dimensionamenti. 
L’area dell’ambito "Porto passeggeri" prevede un terminale dedicato al
traffico  di  cabotaggio  ed è  giustificata  dal  ruolo che  il  porto  di  Livorno
intende rivestire  nell’ambito del sistema regionale e nazionale del  medio
Tirreno.  In  questo  ambito,  la  cui  area  è  di  circa  300.000  mq  di  s.u.l.
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(superficie utile lorda), sono previsti 72.000 mq di s.u.l. destinati all’area di
servizio del Porto passeggeri ed un numero massimo di posti barca pari a
125 unità, destinati ad imbarcazioni da diporto di grandi dimensioni. 
Il  Pontile  Capitaneria,  la banchina a  nord del Molo Elba,  e i  relativi
piazzali,  potranno  essere  utilizzati  per  l’ormeggio  e  l’assistenza  di
imbarcazioni da diporto di grandi dimensioni.
Nella  parte  di  area  settentrionale  identificata  come  "Zona  C2",  che
comprende  la  banchina  della  Darsena  Ammiraglio-Inghirami  e  la  Calata
Bengasi,  è  localizzata  l’area  del  cosiddetto  Porto  delle  "Autostrade  del
Mare", il quale occupa una superficie di circa 420.000 mq. Tra le opere a
terra è prevista una nuova edificazione per 38.000 mq. In questo ambito
troviamo, tra le funzioni ammesse, la movimentazione e lo stoccaggio di
merci, la movimentazione e lo stoccaggio delle auto, delle merci inutilizzate
e dei prodotti siderurgici, oltre a quelli che sono i servizi connessi.
Nella  zona  della  parte  centrale  del  Porto,  all’ingresso  del  cosiddetto
Porto Industriale, che comprende il Molo Italia, la banchina 41 e la Calata
del Magnale, si colloca l’area dell’ambito denominato "Prodotti forestali",
che ha tra i suoi obiettivi principali la previsione di un terminale dedicato al
traffico  dei  prodotti  forestali.  Queste  banchine,  in  particolare  quella  del
Molo Italia, saranno destinate in maniera esclusiva a questo tipo di traffico.
Anche in questo caso abbiamo, tra le funzioni ammesse, la movimentazione
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e  lo  stoccaggio  di  rinfuse  solide,  di  prodotti  alimentari  e  prodotti  non
alimentari, merci convenzionali, per una superficie di 67.000 mq di s.u.l., in
un ambito che ha una dimensione complessiva di 460.000 mq.
Nella zona 4, a nord della Darsena Toscana, è prevista la localizzazione
di aree per contenitori e di altre merci convenzionali, in attesa che venga
realizzato il Terminal della Piattaforma Europa.
L’area della scheda 5, riguardante il Porto "Multipurpose", è situata nella
zona settentrionale del porto, ed è accessibile direttamente dalla FI-PI-LI.
L’obiettivo è la previsione di un terminale multifunzionale che possa fornire
al Porto di Livorno quella flessibilità indispensabile per essere pronto ad
acquisire  rapidamente  le  nuove  tecnologie  di  traffico  seguendo  le
indicazioni del mercato, senza però sconvolgere l’assetto complessivo del
porto. Anche qui tra le funzioni principali ritroviamo la movimentazione e
lo stoccaggio di merci convenzionali, di rinfuse solide, prodotti alimentari e
non alimentari, per una superficie di 71.000 mq. di s.u.l. che, naturalmente,
è legata anche ai servizi: l’ambito è di 365.000 mq.
A nord  e  a  sud  del  Canale  Industriale  è  presente  l’area  del  Porto
Industriale  (il  porto produttivo),  nel  quale  insistono le  attività  industriali
presenti  nell’area  portuale.  Gli  obiettivi  principali  che  si  propongono  in
questo ambito,  le  cui  funzioni  sono legate  a  insediamenti  industriali  che
operano  prevalentemente  nel  settore  energetico,  sono  quelle  di  ridurre  i
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rischi  di  incidente  rilevante,  prevedendone  la  conversione  in  attività
industriali connesse a traffici multipurpose, cellulosa, delle "Autostrade del
Mare" e alla cantieristica navale. La s.u.l. prevista è di 125.000 mq, a fronte
di un’area che ne occupa 660.000 mq. 
L’obiettivo dell’area che ospita prodotti petroliferi (zona G1, in rosso,
Tav. 2) è quello di allontanare dal centro abitato i traffici potenzialmente
pericolosi,  spostando  gli  stessi  sulla  futura  Piattaforma  Europa.  Sono
previsti 19.000 mq. di s.u.l., in un’area che ne occupa 145.000 mq. 
Della Piattaforma Europa se ne è già ampiamente parlato. Si può solo
aggiungere che una parte della stessa sarà destinata alla logistica connessa ai
traffici  portuali;  sarà prevista  anche la  possibilità  di  realizzare uno scalo
ferroviario  per  facilitare  la  logistica  collegata  alle  attività  della  stessa
Darsena  Europa:  65.000  mq  saranno  destinati  a  funzioni  connesse  a
servizio, in un ambito complessivo pari a 540.000 mq.
Anche l'area del Porto Fluviale è già stata sufficientemente illustrata.
2.6.2 Il Porto città
Le varianti approvate del Porto città sono quattro e si distinguono dalla
variante del Porto Operativo, contraddistinta dal riferimento 5A. Il "Porto
città" ha come riferimento la sigla 5C (nella variante che ha interessato il
piano  strutturale).  Nella  variante  che  ha  interessato  il  Regolamento
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Urbanistico, l’ambito del "Porto città" viene articolato in 4 UTOE (Unità
Territoriali Organiche Elementari): 
• la 5C1 - Stazione Marittima 
• la 5C2 - Porto Mediceo
• la 5C3 - Porta a Mare
• la 5C4 - Porto della Bellana 
   Per  capire  le  scelte  adottate  dal  comune  di  Livorno,  a  seguito
dell’approvazione nel dicembre 2013 della variante al PRG, dobbiamo fare
una comparazione tra i perimetri adottati su questi quattro ambiti territoriali,
fino a quando non verrà approvato il  nuovo Regolamento Urbanistico,  e
quelli  previsti  negli  ambiti  delle  altre  UTOE  che  facevano  parte  del
Regolamento Urbanistico tuttora vigente. La prima cosa che salta agli occhi
è  il  cambiamento  effettuato  sui  suddetti  parametri.  All'epoca  erano  stati
previsti tre ambiti: non esisteva ancora quello relativo al Porto della Bellana,
il 5C4. Nell’ambito della Stazione Marittima (il 5C1) il  nuovo perimetro
comprende la Fortezza Vecchia che prima non era inclusa. Questa cosa è
interessante perché la nuova normativa prevede che l’ambito della Stazione
Marittima venga adottato con un piano attuativo. Significa che l’Autorità
Portuale dovrà presentare al comune, e includere per l'approvazione, pure la
Fortezza Vecchia.  Anche negli  altri  ambiti  si  vedrà che le  modifiche dei
59
parametri sono piuttosto significative.
Porta  a  Mare  (5C3)  è  l’ambito  che  ha  già  trovato  attuazione  nel
Regolamento  Urbanistico  vigente,  con  l’intervento  della  società  IGD,
attualmente in corso. Il dimensionamento previsto è già stato consumato in
quanto sono già stati rilasciati tutti i permessi a costruire che attribuiscono ai
proprietari i diritti edificatori. 
Per quanto riguarda l’ambito del Porto Mediceo (il 5C2) le novità più
rilevanti  non  riguardano  il  perimetro  ma  la  funzione.  Il  Regolamento
Urbanistico approvato gli conferisce una funzione di porto turistico.
La novità assoluta circa l'ambito del Porto della Bellana (il 5C4) è quella
di dedicare questo specchio d’acqua all’ormeggio della nautica da diporto
per la nautica sociale, per un massimo di 600 posti barca.
Risulta  a  questo  punto  interessante  comprendere  come  la  normativa
urbanistica, per quanto riguarda l’ambito del "Porto Operativo", rimandi al
PRP elaborato dall’Autorità Portuale, mentre per quanto riguarda gli ambiti
del  “Porto  città”  avviene  esattamente  il  contrario:  è  il  PRP  elaborato
dall’Autorità Portuale che rimanda alla normativa urbanistica del comune. 
Il lavoro del consiglio comunale assume quindi maggiore rilevanza nella
parte riguardante l’ambito del "Porto città" (che interessa i quattro UTOE
cui  facevamo  riferimento),  piuttosto  che  in  quella  riguardante  il  "Porto
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commerciale".
Il bacino di carenaggio rientra nel sub-ambito "Porto città" e nel Piano
Operativo Triennale dell’Autorità Portuale (POT 2013-201572). 
Riguardo al porto della cantieristica e della riparazione la stessa A.P. ha
ritenuto di dover procedere alla predisposizione di una gara pubblica73 per
l’affidamento  in  concessione  del  comparto  bacini  (fisso  e  mobile),
destinandoli  all’allestimento  ed alle  riparazioni  delle  navi  da diporto e  a
riparazioni di navi passeggeri e mercantili, comunque di media dimensione.
Lasciando,  quindi,  trasparire  la  volontà di  non destinare più il  bacino in
muratura alle riparazioni di navi di grandi dimensioni. 
Analizziamo adesso le previsioni urbanistiche di questi quattro ambiti. 
Il  piano  strutturale,  per  il  "Porto  operativo",  conferisce  un
dimensionamento  massimo,  che  il  precedente  piano  strutturale  non
prevedeva, pari a 1.200.000 mq di superficie utile edificabile (comprensiva
dell’esistente pari a 480.000 mq). Mentre, per la parte che interessa il "Porto
città" (le quattro UTOE), il  dimensionamento della superficie utile libera
(s.u.l.) che il piano strutturale esprime è il seguente: per quanto riguarda la
Stazione Marittima (5C1) si tratta di 45.500 mq di superficie, per la parte
72 http://www.porto.livorno.it/Portals/0/Documenti/POT/PIANO_OPERATIVO_TRIENN
ALE_2013_2015.pdf
73 Bando di Gara dell'Autorità Portuale di Livorno del 27 marzo 2015: Procedura ristretta 
per l'assentimento in concessione demaniale marittima del compendio dei bacini di 
carenaggio del Porto di Livorno
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del Porto Mediceo (5C2) di 7.700 mq, per quella di Porta a Mare di 64.800
mq e per la parte della Bellana di 400 mq. 
Nel Regolamento Urbanistico queste s.u.l., indicate nel piano strutturale,
vengono differenziate per funzioni.  Si vuole di seguito porre l’attenzione
sulle  differenze esistenti  tra  il  Regolamento Urbanistico vigente e quello
adottato dall’amministrazione comunale di Livorno.
Per quanto riguarda la Stazione Marittima i  parametri  urbanistici  che
venivano espressi in termini di s.u.l. erano di 55.000 mq (contro i 45.500 mq
della  versione  adottata)  e  le  funzioni  annesse  erano  legate  ad  attività
terziarie e ricettive; mentre in quella adottata la s.l.p. è articolata in funzioni
commerciali (per circa 12.500 mq), terziarie (per circa 22.000 mq) e altre
destinazioni turistico-ricettive (per circa 11.000 mq). 
Si assiste, quindi, ad una riduzione complessiva di circa 10.000 mq e
all’introduzione della funzione commerciale, non presente nella precedente
versione.
Per  quanto  riguarda  l’altezza  massima degli  edifici  non si  registrano
modifiche in quanto permane l’altezza di riferimento di 16 m, già indicata
nella precedente versione. La modalità di attuazione, asserisce la norma, è
rappresentata dal piano attuativo.
Mentre  passando  dall'UTOE  5C2  (il  Porto  Mediceo),  nella  versione
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precedente, la s.l.p. Massima, comprensiva dell’esistente, era di 18.000 mq,
nella versione adottata si passa a 7.700 mq (una riduzione, anche in questo
caso, consistente): più di 600 posti barca. 
Questi  7.700 mq si  articolano in  2.600 mq di  commerciale,  3.600 di
terziario, 800 mq di turistico-ricettivo, a cui vengono aggiunti 1.000 mq di
residenziale. 
L'ambito del Porto Mediceo include in sé il Porto di Bocca e il Bastione
della  Regina,  ed  è  in  queste  zone  che  è  ubicata  la  maggior  parte  delle
superfici utili. Gli 800 mq, in particolare, di zona turistico-ricettiva, sono
previsti  dentro  il  Bastione della  Regina e  i  1.000 mq rappresentano una
novità rispetto alla versione precedente. 
Per quanto riguarda l’ambito 5C3 (Porta a Mare), benché nel momento
in  cui  venne  adottata  la  Variante  al  Piano  Strutturale  al  Regolamento
Urbanistico (il  Piano attuativo),  l’iniziativa privata fosse già in uno stato
avanzato di attuazione, fu deciso di intervenire sui parametri urbanistici di
iniziativa  pubblica,  modificando  la  scheda-norma  del  Regolamento
Urbanistico, nell’ottica di una riduzione delle quantità. Questo, tuttavia, non
ha comportato la decadenza dei diritti edificatori della IGD. Infatti, qualora
questi  diritti  edificatori  dovessero   scadere  (cosa  peraltro  possibile)
ritornerebbe in vigore la nuova normativa adottata (sempre che il consiglio
la adotti in questa versione). 
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I parametri del sub-ambito "Porta a Mare" vengono così modificati. 
In totale la IGD ha diritti  edificatori per 70.616 mq di s.u.l.  (lo stato
attuale, invece, prevede 65.800 mq di s.u.l., inclusi 1.000 mq relativi alla
parte del Molo Mediceo). Quello che incide è rappresentato non tanto dalla
riduzione  di  superficie,  quanto  piuttosto  dalla  diversa  articolazione  delle
funzioni  attribuibili  a  tali  quantità.  La  superficie  residenziale  rimane
invariata con i suoi 14.000 mq, ma quella commerciale passa da 7.178 mq a
16.100 mq e quella della parte turistico-ricettiva passa da 21.900 mq a 7.500
mq. La superficie dedicata al terziario e alle attività di servizi alla nautica
varia, invece, di poco: da 26.800 mq passa a 27.000 mq. 
Per  quanto  riguarda  lo  strumento  urbanistico  (il  piano  attuativo)  è
importante  rilevare  che  qualora  i  permessi  attualmente  validi  per  poter
portare a compimento una trasformazione su quell’area dovessero decadere,
il soggetto privato, una volta approvata questa variante, sarebbe costretto a
presentare  un  nuovo  piano  attuativo.  Piano  attuativo  che  dovrebbe
conformarsi  a  questi  nuovi  parametri  urbanistico-edilizi.  Quindi  nuove
dimensioni,  comprese  le  riduzioni  di  superficie,  e  nuove distribuzioni  di
destinazione d’uso.
Per  quanto  riguarda  l’ambito  5C4 (il  Porto  della  Bellana)  la  scheda-
norma di Regolamento Urbanistico disciplina il numero dei posti barca che
risulta pari a 600. Questi 600 posti barca, però, rispetto a quelli cui si faceva
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prima  riferimento  riguardo  al  "Porto  Mediceo",  hanno  una  destinazione
diversa: non sono destinati al turismo ma sono finalizzati alla nautica sociale
a  basso  impatto  ambientale,  per  imbarcazioni  fino  ai  9  m di  lunghezza.
Mentre, per quanto riguarda le s.u.l., sono previsti soltanto 400 mq, destinati
ad attività terziarie.
Tutta questa disamina è servita per comprendere l’intero procedimento
in  cui  si  colloca  il  bacino  di  carenaggio  grande  in  muratura,  la  cui
dismissione è avvenuta nel 2008, e quella che potrebbe essere la sua futura
destinazione d’uso. L’attuale fase non consente di fare grandi previsioni. Il
destino del bacino grande in muratura è legato indissolubilmente al bacino
galleggiante perché, entrambi, inseriti nello stesso bando di assegnazione. I
tempi  di  recupero  del  bacino  Mediterraneo,  affondato  insieme  alla  M/N
Urania, non sono ancora noti a causa delle dispute legali in corso. Dopo
l'approvazione del Piano Regolatore Portuale, comunque, la soluzione più
probabile  rimane  quella  di  un  suo  utilizzo  limitato  al  "refitting"  (alle
riparazioni) di navi di piccole e medie dimensioni, ma non a quello di navi
di grandi dimensioni. Si perderebbe, in tal caso, per sempre, la sua naturale
vocazione.
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CAPITOLO 3 – LA NORMATIVA PORTUALE
La  riforma  costituzionale  del  2001  ha  causato  non  poche  difficoltà
interpretative per quanto riguarda le fonti in materia portuale: infatti l'art.
117  inserisce  tra  le  materie  di  legislazione  concorrente  "i  porti  e  gli
aereoporti  civili,  le  grandi  reti  di  trasporto  e  di  navigazione",  mentre  la
materia  della  "navigazione"  non risulta  tra  quelle  rientranti  nella  potestà
esclusiva dello stato.
Se da una parte la riforma ha inteso infatti rafforzare le autonomie locali,
dall'altra  è  pur  vero che  le  altre  norme della  costituzione  ancora  vigenti
spingono  invece  nella  direzione  opposta,  per  "assicurare  il  governo
dell'economia  e  la  tutela  dell'unità  giuridica  ed  economica
dell'ordinamento"74.
La  modifica  del  titolo  V  della  carta  costituzionale,  avvenuta,  come
ricordato,  nell'ormai  lontano  2001,  non  ha  dovuto  scontrarsi  con  la
legislazione comunitaria75 in  quanto,  quest'ultima,  "non incide sull'assetto
74 Bennici M., "La governance regionale dei porti italiani: la legge 84/94 e le sue proposte 
di riforma", Periodico: Le istituzioni del federalismo, Anno: 2006 - Fascicolo: 1 
75 Il 2 luglio 2013 il Parlamento europeo ha sottolineato che le autorità locali, regionali, 
nazionali ed europee devono creare le condizioni necessarie alla crescita sostenibile 
mediante: a) la definizione di sistemi di pianificazione dello spazio marittimo, b) il 
miglioramento delle infrastrutture, c) la creazione di un accesso alle competenze 
professionali e d) la garanzia di adeguati finanziamenti (come nuove forme sul capitale 
a rischio). Inoltre il Parlamento ha anche ribadito la fondamentale importanza di ambiti 
quali: i) competenze marittime e occupazione, ii) ricerca e innovazione, iii) trasporti 
marittimi e cantieristica navale nell'UE, nonché la necessità che la Commissione elabori
rapidamente le proposte legislative necessarie per l'isituzione della "cintura blu", 
compresa la necessaria revisione del codice doganale dell'UE. 
Così Christina Ratcliff 11/2015 
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istituzionale  dei  porti  e  quindi  sulla  natura  delle  autorità  competenti  a
occuparsi  della  materia  portuale  ai  sensi  del  diritto  nazionale.  Neppure
incide  sul  regime  della  proprietà  dei  porti  in  applicazione  dell'attuale
articolo 295 del trattato76". 
Riguardo  alle  difficoltà  interpretative  sopramenzionate,  è  opportuno
ricordare  che  l'art.  117  comma  2  inserisce  la  tutela  dell'ambiente  tra  le
materie di potestà esclusiva dello stato. "Oggi, l'ambiente è, innanzitutto,
oggetto di una politica comunitaria, diretta ad assicurare «un elevato livello
di  tutela» (art.  191 Tfue)"77.  La tutela  dell'ambiente porta  però con sé il
cosiddetto  principio  dell'azione  preventiva.  Dal  momento  che  il  miglior
modo per tutelare l'ambiente è quello di agire prima che i danni si siano
verificati, anzichè agire dopo per porvi rimedio, ne consegue che, avendo le
Regioni  più  possibilità  di  operare  rispetto  al  "lontano"  governo centrale,
viene riconosciuta a queste ultime il diritto di legiferare in melius riguardo a
tutto ciò che possa avere una diretta incidenza sull'ambiente. 
http://www.europarl.europa.eu/thinktank/it/search.html?authors=109047
76 Art. 295 del Trattato CE del 29 dicembre 2006
77 S. Cassese "Istituzioni di diritto amministrativo" IV ediz. Giuffré Editore, anno 2012
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3.1 Il porto e il piano generale dei trasporti
Stando all'art.  822 c.c.78 i  porti  fanno parte del demanio pubblico79.  I
beni  indicati  nell'art.  822 c.c.,  tra  cui  i  porti,  "appartengono al  demanio
necessario (o naturale), in quanto sono dei beni che per la loro  naturale
attitudine a soddisfare interessi pubblici non possono che essere di proprietà
dello Stato. Il demanio naturale è composto da: a)  demanio marittimo che,
oltre ai beni indicati dall'art. 822, comprende anche: le lagune, le foci dei
fiumi che sboccano in mare, i canali utilizzabili ad uso pubblico marittimo.
Il  mare  e  il  fondo  del  mare  non  sono  beni  demaniali  ma  cose  fuori
commercio  [v.  Libro  III,  Titolo  I]  (res  communes  omnium);  b)  demanio
idrico [v.  sub art.  910];  c)  demanio  militare,  cioè  le  opere  destinate
direttamente  alla  difesa  nazionale,  ossia  aeroporti  e  strade  militari.  Non
appartengono al demanio invece: a) le difese naturali; b) gli armamenti, le
caserme,  gli  aerei  militari  (questi  beni  appartengono  al  patrimonio
indisponibile dello  Stato)"80.  Così  anche  Silvia  Mencarelli  sui  tre
78 Art. 822 c.c. Appartengono allo Stato e fanno parte del demanio pubblico il lido del 
mare, la spiaggia, le rade e i porti; i fiumi, i torrenti, i laghi e le altre acque definite 
pubbliche dalle leggi in materia; le opere destinate alla difesa nazionale.
Fanno parimenti parte del demanio pubblico, se appartengono allo Stato, le strade, le 
autostrade e le strade ferrate; gli aerodromi; gli acquedotti; gli immobili riconosciuti 
d'interesse storico, archeologico e artistico a norma delle leggi in materia, le raccolte dei
musei, delle pinacoteche degli archivi, delle biblioteche; e infine gli altri beni che sono 
dalla legge assoggettati al regime proprio del demanio pubblico.
79 Art. 824 c.c. I beni della specie di quelli indicati dal secondo comma dell'articolo 822, 
se appartengono alle province o ai comuni, sono soggetti al regime del demanio 
pubblico. 
80 Codice Civile, XII edizione,  a cura di del Giudice Federico, casa editrice Simone – 
anno 2008
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fondamentali generi di beni demaniali81. 
Il codice della navigazione82, all'art.  28, conferma quanto stabilito nel
codice civile del 1942. 
Riguardo  al  federalismo  demaniale,  come  sostenuto  anche  da  altra
dottrina, "i beni del demanio necessario tradizionalmente non possono non
appartenere allo Stato o, con alcune eccezioni (porti lacuali e di navigazione
interna) alle regioni e sono costituiti a loro volta dal demanio marittimo, dal
demanio idrico e dal demanio militare83. 
Non  si  ritiene  di  approfondire  la  parte  riguardante  il  demanio
accidentale in quanto non pertinente con il presente lavoro.
Secondo Sirianni "l'ordinamento portuale, fino alla recente riforma, era
contraddistinto,  quanto  agli  aspetti  organizzativi,  da  un  rigoroso
accentramento che riservava alla amministrazione statale sia le funzioni di
gestione e polizia del bene, sia quelle di costruzione delle opere marittime,
lasciando alle regioni e agli enti locali spazi assai limitati di intervento"84.
81 Mencarelli S., "Riflessioni in tema di tassazione nell'occupazione di spazi ed aree 
pubbliche" Foro Amm. TAR, fasc.6, 2004, pag. 1818B 
82 Codice della Navigazione - Art. 28 del R.D. 30 marzo 1942 n. 327 - Beni del demanio 
marittimo
Fanno parte del demanio marittimo:
a) il lido, la spiaggia, i porti, le rade;
b) le lagune, le foci dei fiumi che sboccano in mare, i bacini di acqua salsa o salmastra 
che almeno durante una parte dell' anno comunicano liberamente col mare;
c) i canali utilizzabili ad uso pubblico marittimo.
83 Casetta E. , "Manuale di Diritto Amministrativo", A.Giuffré Editore, Milano - 2015
84 Sirianni G., tratto dal testo di Cassese S., "Trattato di Diritto amministrativo Speciale", 
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In linea con le politiche comunitarie, nel 2001, l’Italia ha redatto il Piano
Generale  dei  Trasporti  e  della  Logistica85,  elaborato  dal  Ministero  delle
Infrastrutture  e  dei  Trasporti  già  Ministero  dei  Trasporti  e  della
Navigazione86, con lo scopo di effettuare una prima analisi sul Sistema dei
Trasporti italiano e di proporre soluzioni ai problemi identificati e ritenuti
prioritari.  Nel  documento  si  fa  specifico  riferimento  al  progetto  delle
Autostrade  del  Mare  (in  sintonia  con  le  proposte  che  erano  già  emerse
dall’Unione Europea)  e  si  individuano le  potenzialità  che  ha il  trasporto
marittimo di corto raggio nel rendere più efficiente il traffico delle persone
nonché quello delle merci. 
3.2 La legge 84/1994 di riordino della legislazione in materia
portuale
Il R.D. 2 Aprile 1885 n. 309587 può essere individuato come la prima
norma  che  regolamenta  i  porti  italiani;  il  testo  suddivideva  i  porti  per
categorie,  tra  quelli  adibiti  unicamente  e  specificamente  a  rifugio  o  alla
difesa  militare  ed  alla  sicurezza  dello  Stato  (1°  categoria)  e  quelli  che
servivano  specificatamente  al  commercio  (2°  categoria),  a  sua  volta
suddivisi in 4 classi di importanza decrescente. Il D.P.R. 15 Gennaio 1972 n.
A.Giuffré Editore, Milano - 2003
85 http://www.ramspa-cloud.info/content/view/35/279/
86 I rapporti tra legge di riforma, piano generale dei trasporti e previsione dei sistemi 
portuali sono stati oggetto di analisi da parte di Taccogna, "Le operazioni portuali", cit., 
590 ss 
87 R.D. 2 aprile 1885 n. 3095
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888 all'art. 2 afferma che: "le funzioni amministrative esercitate dagli organi
centrali e periferici dello Stato in materia di viabilità, acquedotti e lavori
pubblici di interesse regionale, sono trasferite, per il rispettivo territorio, alle
regioni a statuto ordinario".  La norma prosegue affermando, alla lettera g),
che  "tale  trasferimento  riguarda  le  opere  concernenti  i  porti  di  seconda
categoria, dalla seconda classe in poi".
La  legge  28  gennaio  1994,  n.  8489 costituisce  un'organica  disciplina
dell'ordinamento e delle attività portuali e abroga, in quanto incompatibili,
le  norme  di  cui  al  R.D.  3095  del  1885  introducendo  all'art.4  una
riclassificazione dei porti e individuando le seguenti categorie e classi:
Categoria I – porti finalizzati alla difesa militare ed alla sicurezza dello
Stato;
Categoria II classe I – porti di rilevanza economica internazionale;
Categoria II classe II – porti di rilevanza economica nazionale;
Categoria  II  classe  III  –  porti  di  rilevanza  economica  regionale  ed
88 D.P.R. 15 gennaio 1972, n. 8
89 Il testo originario della Legge n. 84 del 1994 è stato modificato da diciotto decreti-legge
reiterati con modifiche (d.l. 12 febbraio 1994, n. 100; d.l. 14 aprile 1994, n. 231; d.l. 21 
giugno 1994, n. 400; d.l. 8 agosto 1994, n. 508; d.l. 21 ottobre 1994, n. 586; d.l. 22 
dicembre 1994, n. 696; d.l. 21 febbraio 1995, n. 39; d.l. 21 aprile 1995, n. 119; d.l. 21 
giugno 1995, n. 237; d.l. 22 agosto 1995, n. 348; d.l. 18 ottobre 1995, n. 433; d.l. 18 
dicembre 1995, n. 535; d.l. 2 gennaio 1996, n. 3; d.l. 16 febbraio 1996, n. 65; d.l. 12 
aprile 1996, n. 202; d.l. 17 giugno 1996, n. 322; d.l. 8 agosto 1996, n. 430; d.l. 21 
ottobre 1996, n. 535, convertito dalla l. 23 dicembre 1996, n. 647; ancora mod. dal d.l. 
30 dicembre 1997, n. 457, convertito dalla l. 27 febbraio 1998, n. 30), dalla l. 7 




E’ una  materia  molto  complessa  che  ha  subìto  diverse  modifiche  e
continua ad essere oggetto di varie controversie90. 
Uno degli  aspetti  più dibattuti  ha riguardato la  duplice funzione che,
storicamente, caratterizzavano le organizzazioni portuali: una di regolazione
e  l’altra  di  natura  imprenditoriale.  In  precedenza,  con  la  sentenza  10
dicembre  1991  (nel  procedimento  C-179/90),  nota  come  “Siderurgica
Gabrielli”91,  la  Corte  di  Giustizia  mosse  separati  rilievi  nei  confronti
dell’allora modo di operare all’interno dei porti nazionali.
Al fine di uniformare la disciplina nazionale ai principi comunitari, il
Governo intervenne in via di urgenza con il D.L. 19 ottobre 1992, n. 40992
(ripetutamente reiterato per essere infine convertito  dalla L.  23 dicembre
1996. n. 64793),  limitandosi peraltro a modificare la disciplina del lavoro
90 Giusti M. "Urbanistica e terzo attore. Ruolo del pianificatore nelle grandi iniziative di 
autoproduzione", L'Harmattan Italia, 1995
91 Sentenza 10 dicembre 1991 n. C-179/90. La Corte di giustizia:
- ha rilevato che la riserva di lavoro portuale prevista nell’art. 110, ult. comma, cod. nav.
e il monopolio sullo svolgimento delle operazioni portuali che il successivo art. 111 
consentiva in capo agli enti portuali (specie negli scali marittimi di maggiori 
dimensioni), erano confliggenti con la normativa comunitaria;
- ha sancito l’obbligo di individuare precisi criteri nella fissazione e applicazione delle 
tariffe delle operazioni portuali, al fine di consentire all'utente portuale di conoscere il 
prezzo dei diversi servizi offerti e di scegliere quelli di cui ha realmente bisogno, onde 
non privarlo del diritto di non ricevere le prestazioni non richieste, e di non pagare 
prestazioni in concreto non erogate;
- ha dichiarato applicabili i principi (enunciati dalla stessa Corte) per il controllo dei 
prezzi praticati dalle imprese con posizione dominante;
 - ha affermato il pieno diritto all’autoproduzione, auspicando una completa revisione 
delle norme di settore dell’ordinamento interno.
92 D.L. 19 ottobre 1992, n. 409
93 L. 23 dicembre 1996. n. 647
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portuale.  A tal  proposito  si  ricorda  che  la  Corte  Costituzionale,  con  la
sentenza n. 360/9694,  ha dichiarato incostituzionale la prassi di  reiterare i
decreti legge allo scopo di protrarne l'efficacia nel tempo.
La nuova normativa organica di riordino della legislazione in materia
portuale è infine intervenuta con la L. 28 gennaio 1994, n. 84.
Attualmente  si  registra  dunque  una  situazione  in  forza  della  quale
residuano in capo all’Autorità portuale soltanto  compiti di regolazione, di
pianificazione e programmazione, con divieto espresso di compiere attività
di tipo imprenditoriale ovvero di partecipare a società private che operino in
porto.
La  legge  84/94  disciplina  l'ordinamento  e  le  attività  portuali  per
adeguarli  agli  obiettivi  del  piano  generale  dei  trasporti95,  dettando
contestualmente  principi  direttivi  in  ordine  all'aggiornamento  e  alla
definizione degli strumenti attuativi del piano stesso, nonché all'adozione e
modifica dei piani regionali dei trasporti.
Il porto di Livorno (presso il quale è stata istituita l'Autorità Portuale) è
stato collocato, ai sensi dell'art. 4 della Legge 84/94, in categoria II e classe
I, con le seguenti funzioni:
a) commerciale
94 Sentenza C.C. n. 360 del 24 ottobre 1996
95 Piano Generale dei Trasporti (a cura del Ministero dei Trasporti e della navigazione, del 
Ministero dei Lavori Pubblici e del Ministero dell'Ambiente) Gennaio 2001
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b) industriale e petrolifera
c) di servizio passeggeri
d) peschereccia
e) turistica e da diporto.
L'ambito e l'assetto complessivo del porto, ivi comprese le aree destinate
alla  produzione  industriale,  all'attività  cantieristica  e  alle  infrastrutture
stradali  e  ferroviarie,  sono stati  rispettivamente delimitati  e  disegnati  dal
Piano Regolatore Portuale che ha individuato altresì le caratteristiche e la
destinazione funzionale delle aree interessate.
Secondo autorevole dottrina: "Il porto si può considerare correttamente
un bene composto, i cui elementi costitutivi possono appartenere o essere
affidati a più soggetti, privati o pubblici, unitariamente capace di dare una
utilità  diversa  da  quella  che  è  in  grado  di  offrire  la  somma  delle  sue
componenti  [...]; insieme alle aree retroportuali,  ai servizi,  alle attività di
impresa,  alle  funzioni,  costituisce  il  termine  di  riferimento  oggettivo  dei
poteri  di  programmazione,  indirizzo  e  regolazione  attribuiti  all'Autorità
portuale, che, organizzando a sistema l'insieme, ne esalta l'efficienza e ne
promuove lo sviluppo"96.
Sono di competenza regionale le funzioni amministrative concernenti le
opere marittime, mentre spetta allo Stato l'onere per la realizzazione delle
96 Falzea G., op. cit., 194 nt. 11
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opere  di  grande  infrastrutturazione  (le  regioni,  il  comune  interessato  o
l'autorità  portuale  possono  comunque  intervenire  con  proprie  risorse,  in
concorso o in sostituzione dello Stato). Sono considerate opere di grande
infrastrutturazione  le  costruzioni  di  canali  marittimi,  di  dighe  foranee  di
difesa, di darsene, di bacini e di banchine attrezzate, nonché l'escavazione e
l'approfondimento dei fondali. Il Ministro dei trasporti e della navigazione,
sulla base delle proposte contenute nei piani operativi triennali predisposti
dalle autorità portuali, individua annualmente le opere da realizzare.
La L. 84/94 rivolge una particolare attenzione:
- alla  pluralità  di  interessi  e  soggetti  (pubblici  e  privati)  coinvolti
nell’attività pianificatoria e richiamati nel Piano regolatore Generale,
così  perimetrando  in  modo  preciso  l'oggetto  di  pianificazione
affidato  all'Autorità  portuale  (vengono  anche  evidenziati  i  limiti
della  disciplina  urbanistica  di  zone  territoriali  estranee  all’alveo
entro il quale si esaurisce la competenza dell'Autorità portuale);
- al  ruolo  dello  Stato,  come  finanziatore  delle  opere  di  grandi
infrastrutture97;
- agli  interessi pubblici,  affidati  alla cura della Regione, Province e
altri  enti  locali  che  utilizzano  uno  strumento  che  dovrebbe
97 L'art. 5 l. n. 84, cit. precisa che spetta allo Stato l'onere per la realizzazione delle opere 
di grande infrastrutturazione nei porti di I categoria e nei porti di II categoria classe I (porti 
di interesse internazionale) e classe II (porti di interesse nazionale) 
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semplificare  l'iter  procedurale,  rappresentato  dalla  "conferenza
preliminare dei servizi";
- alla  compatibilità  ambientale  (in  particolare  alla  valutazione  del
piano portuale in via anticipata);
- all’intesa tra l'Autorità Portuale ed il comune;
- ai beni del demanio marittimo;
- all’intesa degli accordi pubblici orizzontali, in particolare al PRP che
non può contrastare con gli strumenti urbanistici.
L'Autorità Portuale di Livorno istituita con L. n. 84/94 è stata costituita
con il D.M. 6 Aprile 199498 che fissa i limiti della relativa Circoscrizione
territoriale dalla foce dello Scolmatore fino al porticciolo Nazario Sauro. La
circoscrizione è stata estesa con D.M. 16 Gennaio 2001 e D.M. 22 Ottobre
200299 alle aree demaniali marittime, alle opere portuali ed agli antistanti
specchi acquei in cui si effettuano le operazioni portuali compresi nel tratto
di costa dell’Isola di Capraia da Punta del Frate a Punta del Fanale.
I compiti dell'Autorità Portuale sono i seguenti:
a) indirizzo, programmazione,  coordinamento,  promozione e controllo
delle  operazioni  portuali  e  delle  altre  attività  commerciali  ed  industriali
esercitate nei porti, con poteri di regolamentazione e di ordinanza, anche in
98 D.M. 6 aprile 1994
99 D.M. 16 gennaio 2001; D.M. 22 ottobre 2002
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riferimento alla sicurezza rispetto a rischi di incidenti connessi a tali attività
ed alle condizioni di igiene del lavoro;
b) manutenzione ordinaria e straordinaria delle parti comuni nell'ambito
portuale,  ivi  compresa  quella  per  il  mantenimento  dei  fondali,  previa
convenzione con il Ministero dei lavori pubblici che preveda l'utilizzazione
dei  fondi  all'uopo  disponibili  sullo  stato  di  previsione  della  medesima
amministrazione;
c)  affidamento  e  controllo  delle  attività  dirette  alla  fornitura  a  titolo
oneroso agli utenti portuali di servizi di interesse generale.
L'esercizio  delle  attività  di  cui  alle  lettere  b)  e  c)  viene  affidato  in
concessione  dall'autorità  portuale  mediante  gara  pubblica  in  quanto  le
operazioni portuali e le attività ad esse strettamente connesse non possono
essere esercitate dalla stessa, né direttamente né tramite la partecipazione di
società.
L'Autorità  Portuale  ha  personalità  giuridica  di  diritto  pubblico  ed  è
dotata  di  autonomia  amministrativa,  nonché  di  autonomia  di  bilancio  e
finanziaria  nei  limiti  previsti  dalla  presente  legge.  La  sua  gestione
patrimoniale e finanziaria è disciplinata  da un regolamento di contabilità
approvato dal Ministro dei trasporti e della navigazione, di concerto con il
Ministro del  tesoro; il  rendiconto di tale  gestione è  soggetto al  controllo
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della Corte dei conti. E' stato a lungo oggetto di discussione, in dottrina e in
giurisprudenza, se l'Autorità Portuale sia da qualificarsi come ente pubblico
economico  oppure  se  tale  qualifica  debba  essere  negata.  La  dottrina100
condivide la tesi secondo la quale è "insufficiente a configurare la natura
economica dell'Autorità Portuale il solo requisito che essa opera nel settore
dell'economia, atteso che l'art.  6, comma 6, della legge 84/94 fa espresso
divieto  di  esercitare,  sia  direttamente  sia  attraverso  la  costituzione  o  la
partecipazione in società, attività di impresa per la gestione di operazioni
portuali  e  di  servizi  strettamente  connessi"101.  Secondo la  giurisprudenza
della  Corte  di  Cassazione102 le  Autorità  Portuali  rientrano,  invece,  nella
categoria degli enti pubblici economici, soprattutto in considerazione della
natura privatistica del rapporto di lavoro del personale da queste dipendenti
e dei compiti loro assegnati. Alcuni autori hanno sottolineato che nei casi in
cui non opera il divieto per l'Autorità portuale di svolgere attività d'impresa,
diviene essenziale la separazione gestionale, contabile ed organizzativa fra
le attività di amministrazione del porto e l'esercizio dell'impresa, a tutela
degli eventuali o potenziali concorrenti e degli utenti del porto103.
100Taccogna G., op. cit., 606 nt. 75
101Vermiglio G. "Autorità Portuale", agg. VI, 2002
102cfr. sentenze n. 10729 dd. 28 ottobre 1998, n. 13729 dd. 14 ottobre 2000, n. 12232 dd. 3
luglio 2004  
103Carbone S.M., Munari F., "Gli effetti del diritto comunitario sulla riforma portuale in 
Italia. Risultati e prospettive", in Dir. Maritt., 1994, 26; A. Xerri Salamone, 
"L'ordinamento giuridico dei porti italiani", cit., 164; F. Aprile, "Il governo dei porti 
italiani", Roma, 1997, 65
78
Gli organi dell'Autorità Portuale sono:
a) il presidente
b) il comitato portuale
c) il segretariato generale
d) il collegio dei revisori dei conti.
Il  presidente,  nominato  previa  intesa  con  la  regione  interessata,  con
decreto del Ministro dei trasporti e della navigazione, ha la rappresentanza
dell'autorità portuale, resta in carica quattro anni e può essere riconfermato
una sola volta.
Il presidente dell'Autorità Portuale:
a) presiede il comitato portuale;
b) sottopone al comitato portuale, per l'approvazione, il piano operativo
triennale;
c)  sottopone  al  comitato  portuale,  per  l'adozione,  il  piano  regolatore
portuale;
d) sottopone al comitato portuale gli schemi di delibere riguardanti il
bilancio  preventivo  e  le  relative  variazioni,  il  conto  consuntivo  e  il
trattamento  del  segretario  generale,  nonché  il  recepimento  degli  accordi
contrattuali relativi al personale della segreteria tecnico-operativa;
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e)  propone al  comitato  portuale  gli  schemi  di  delibere  riguardanti  le
concessioni;
f)  provvede  al  coordinamento  delle  attività  svolte  nel  porto  dalle
pubbliche  amministrazioni,  nonché al  coordinamento  e  al  controllo  delle
attività soggette ad autorizzazione e concessione, e dei servizi portuali;
g)  esprime  parere  al  capo  del  compartimento  marittimo  sugli
adeguamenti delle tariffe relative al servizio di rimorchio marittimo;
h)  amministra  le  aree  e  i  beni  del  demanio  marittimo  compresi
nell'ambito della circoscrizione territoriale, sulla base delle disposizioni di
legge  in  materia,  esercitando,  sentito  il  comitato  portuale,  le  attribuzioni
stabilite in alcuni articoli del codice della navigazione e nelle relative norme
di attuazione;
i) esercita le competenze attribuite all'autorità portuale e rilascia, sentito
il  comitato  portuale,  le  autorizzazioni  e  le  concessioni  quando  queste
abbiano durata non superiore a quattro anni, determinando l'ammontare dei
relativi canoni;
 l)   promuove l'istituzione dell'associazione del lavoro portuale;
m)  assicura  la  navigabilità  nell'ambito  portuale  e  provvede  al
mantenimento ed approfondimento dei  fondali.  Ai fini  degli  interventi  di
escavazione  e  manutenzione  dei  fondali  può  indire,  assumendone  la
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presidenza, una conferenza di servizi con le amministrazioni interessate da
concludersi nel termine di sessanta giorni e nei casi indifferibili di necessità
ed urgenza può adottare provvedimenti di carattere coattivo;
n)     esercita i compiti di proposta in materia di delimitazione delle zone
franche, sentite l'autorità marittima e le amministrazioni locali interessate;
n-bis) esercita ogni altra competenza che non sia attribuita dalla presente
legge agli altri organi dell'autorità portuale.
Il comitato portuale è composto:
a) dal presidente dell'autorità portuale, che lo presiede;
b) dal comandante del porto sede dell'autorità portuale, con funzione di
vice presidente;
c)  da  un  dirigente  dei  servizi  doganali  della  circoscrizione  doganale
competente, in rappresentanza del Ministero delle finanze;
d) da un dirigente del competente ufficio speciale del genio civile per le
opere marittime, in rappresentanza del Ministero dei lavori pubblici;
e) dal presidente della giunta regionale o da un suo delegato;
f) dal presidente della provincia o da un suo delegato;
g)  dal  sindaco  del  comune  in  cui  è  ubicato  il  porto,  qualora  la
circoscrizione territoriale dell'autorità portuale comprenda il territorio di un
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solo  comune,  o  dai  sindaci  dei  comuni  ricompresi  nella  circoscrizione
medesima, ovvero da loro delegati;
h)  dal  presidente  della  camera  di  commercio,  industria,  artigianato  e
agricoltura competente per territorio o,  in  sua vece,  da un membro della
giunta da lui delegato;





5) agenti e raccomandatari marittimi;
      6) autotrasportatori operanti nell'ambito portuale;
      7) da sei rappresentanti dei lavoratori
   8)  da  un  rappresentante  delle  imprese  ferroviarie  operanti  nei  porti,
nominato dla presidente dell'Autorità portuale.
Il comitato portuale:
a)  approva il  piano operativo  triennale,  soggetto a  revisione annuale,
concernente le strategie di sviluppo delle  attività portuali  e gli  interventi
volti a garantire il rispetto degli obiettivi prefissati;
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b) adotta il piano regolatore portuale;
c) approva la relazione annuale sull'attività promozionale, organizzativa
ed operativa del porto, sulla gestione dei servizi di interesse generale e sulla
manutenzione  delle  parti  comuni  nell'ambito  portuale,  nonché
sull'amministrazione delle aree e dei beni del demanio marittimo ricadenti
nella circoscrizione territoriale dell'autorità portuale;
d) approva il  bilancio preventivo,  obbligatoriamente in pareggio o in
avanzo, le note di variazione e il conto consuntivo;
e) delibera, su proposta del presidente,  in ordine alle concessioni;
f) esprime pareri;
g)  delibera  in  ordine  alle  autorizzazioni  e  alle  concessioni  di  durata
superiore ai quattro anni, determinando l'ammontare dei relativi canoni;
h) delibera, su proposta del presidente, la nomina e l'eventuale revoca
del segretario generale;
i)  delibera,  su  proposta  del  presidente,  sentito  il  segretario  generale,
l'organico della segreteria tecnico-operativa;
l) delibera in materia di recepimento degli accordi contrattuali relativi al
personale della segreteria tecnico-operativa;
m) delibera in ordine agli accordi sostitutivi;
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n) promuove e sovrintende all'attuazione delle norme, relativamente alle
disposizioni in materia di personale;
n-bis) approva, su proposta del Presidente, il regolamento di contabilità,
da inviare al Ministero dei trasporti e della navigazione;
n-ter)  approva,  su  proposta  del  Presidente,  la  partecipazione  delle
autorità  portuali  alle  società  esercenti  attività  accessorie  o  strumentali
rispetto ai compiti istituzionali affidati alle autorità medesime.
Il segretario generale viene nominato dal comitato portuale, su proposta
del  presidente,  tra  esperti  di  comprovata  qualificazione  professionale  nel
settore  disciplinato  dalla  presente  legge,  viene  assunto  con  contratto  di
diritto privato di durata quadriennale, rinnovabile per una sola volta e può
essere  rimosso  in  qualsiasi  momento  dall'incarico  su  proposta  del
presidente, con delibera del comitato portuale.
Il segretario generale:
a) è preposto alla segreteria tecnico-operativa;
b) provvede agli adempimenti necessari al funzionamento dell'autorità
portuale;
c) cura l'istruttoria degli atti di competenza del presidente e del comitato
portuale;
d) cura i rapporti, ai fini del coordinamento delle rispettive attività, con
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le amministrazioni statali, regionali e degli enti locali;
e) cura l'attuazione delle direttive del presidente e del comitato portuale;
f)  elabora  il  piano  regolatore  portuale,  avvalendosi  della  segreteria
tecnico-operativa;
g) riferisce al  comitato portuale  sullo  stato di  attuazione dei  piani  di
intervento  e  di  sviluppo  delle  strutture  portuali  e  sull'organizzazione
economico-produttiva delle attività portuali;
h) provvede alla tenuta dei registri.
Il collegio dei revisori dei conti: 
a) provvede al riscontro degli atti di gestione, accerta la regolare tenuta
dei libri e delle scritture contabili ed effettua trimestralmente le verifiche di
cassa;
b) redige una relazione sul conto consuntivo e riferisce periodicamente
al Ministro dei trasporti e della navigazione;
c) assiste alle riunioni del comitato portuale con almeno uno dei suoi
membri.
E' composto da tre membri effettivi e tre supplenti (che durano in carica
quattro  anni)  nominati  con  decreto  del  Ministro  dei  trasporti  e  della
navigazione nell'ambito degli iscritti all'albo dei revisori ufficiali dei conti.
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L'Autorità Portuale è sottoposta alla vigilanza del Ministro dei trasporti
e della navigazione.
Risorse finanziarie delle autorità portuali.
Le entrate delle autorità portuali sono costituite:
a)  dai  canoni  di  concessione  delle  aree  demaniali  e  delle  banchine
comprese  nell'ambito  portuale  e  delle  aree  demaniali  comprese  nelle
circoscrizioni  territoriali,  nonché  dai  proventi  di  autorizzazioni  per
operazioni portuali. Le autorità portuali non possono determinare canoni di
concessione  demaniale  marittima  per  scopi  turistico-ricreativi,  fatta
eccezione per i canoni di concessione di aree destinate a porti turistici, in
misura  più  elevata  di  quanto  stabilito  dalle  autorità  marittime  per  aree
contigue e concesse allo stesso fine;
b) dagli eventuali proventi derivanti dalle cessioni di impianti;
c) dal gettito delle tasse sulle merci sbarcate ed imbarcate;
d) dai contributi delle regioni, degli enti locali e di altri enti ed organismi
pubblici;
e) da entrate diverse.
Autonomia  finanziaria  delle  autorità  portuali  e  finanziamento  della
realizzazione di opere nei porti
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Al fine di agevolare la realizzazione delle opere previste nei rispettivi
piani regolatori portuali e nei piani operativi triennali e potenziare la rete
infrastrutturale e dei servizi nei porti e nei collegamenti stradali e ferroviari
nei  porti  è  istituito,  nello  stato  di  previsione  del  Ministero  delle
infrastrutture e dei trasporti, un fondo per il finanziamento degli interventi
di adeguamento dei porti alimentato su base annua, in misura pari all'1 per
cento dell'imposta sul valore aggiunto dovuta sull'importazione delle merci
introdotte nel territorio nazionale per il tramite di ciascun porto nel limite di
70 milioni di euro annui.
Per  la  realizzazione delle  opere  e  degli  interventi  le  autorità  portuali
possono, in ogni caso, fare ricorso a forme di compartecipazione del capitale
privato.
L'Autorità Marittima
Spettano  all'autorità  marittima  le  funzioni  di  polizia  e  di  sicurezza
previste dal codice della navigazione e dalle leggi speciali, e le rimanenti
funzioni amministrative.
I  servizi  tecnico-nautici  di  pilotaggio,  rimorchio,  ormeggio  e
battellaggio sono servizi di interesse generale atti a garantire nei porti, ove
essi sono istituiti, la sicurezza della navigazione e dell'approdo. Per gli altri
servizi l'autorità marittima può renderne obbligatorio l'impiego tenuto conto
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della localizzazione e delle strutture impiegate.
Nei porti sede di Autorità portuale la disciplina e l'organizzazione dei
servizi  sono  stabilite  dall'Autorità  marittima  di  intesa  con  l'Autorità
portuale. 
Commissioni consultive.
In ogni porto viene istituita una commissione consultiva composta da
cinque rappresentanti dei lavoratori delle imprese che operano nel porto, da
un rappresentante dei dipendenti dell'Autorità portuale o dell'organizzazione
portuale e da sei rappresentanti delle categorie imprenditoriali. Nei porti ove
non esista  Autorità  portuale  i  rappresentanti  dei  lavoratori  delle  imprese
sono in numero di sei. 
La  commissione  ha  funzioni  consultive  in  ordine  al  rilascio,  alla
sospensione o alla revoca delle autorizzazioni e delle concessioni nonché in
ordine all'organizzazione del lavoro in porto,  agli  organici  delle  imprese,
all'avviamento  della  manodopera  e  alla  formazione  professionale  dei
lavoratori.
Con decreto del Ministro dei trasporti e della navigazione104 è istituita la
commissione consultiva centrale, composta dal direttore generale del lavoro
marittimo e portuale del Ministero dei trasporti e della navigazione, che la
presiede;  da  sei  rappresentanti  delle  categorie  imprenditoriali;  da  sei
104Decreto del Ministro dei trasporti e della navigazione 31 marzo 1995, n. 585
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rappresentanti  delle  organizzazioni  sindacali  dei  lavoratori  maggiormente
rappresentative  a  livello  nazionale;  da  tre  rappresentanti  delle  regioni
marittime designati dalla Conferenza permanente per i rapporti tra lo Stato,
le regioni e le province Autonome di Trento e di Bolzano; da un dirigente
del Ministero dei trasporti e della navigazione, da un ufficiale superiore del
Comando generale  del  corpo di capitaneria  di  porto,  da un dirigente del
Ministero  del  lavoro  e  della  previdenza  sociale,  da  un  dirigente  del
Ministero della sanità e dal presidente dell'Associazione porti italiani, con
compiti  consultivi  sulle  questioni  attinenti  all'organizzazione  portuale  ed
alla  sicurezza  e  igiene  del  lavoro  ad  essa  sottoposte  dal  Ministro  dei
trasporti  e della navigazione ovvero dalle Autorità portuali,  dalle autorità
marittime e dalle commissioni consultive locali.
Le operazioni portuali.
Sono operazioni portuali il carico, lo scarico, il trasbordo, il deposito, il
movimento in genere delle merci e di ogni altro materiale svolti nell'ambito
portuale.  Sono  servizi  portuali  quelli  riferiti  a  prestazioni  specialistiche,
complementari  e  accessorie  al  ciclo  delle  operazioni  portuali.  I  servizi
ammessi  sono individuati  dalle  autorità  portuali,  o,  laddove non istituite,
dalle  autorità  marittime,  attraverso  una  specifica  regolamentazione  da
emanare in conformità dei criteri vincolanti fissati nel decreto del Ministro
dei trasporti e della navigazione prima citato.
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Le  autorità  portuali  o,  laddove  non  istituite,  le  autorità  marittime
disciplinano  e  vigilano  sull'espletamento  delle  operazioni  portuali  e  dei
servizi portuali,  nonché sull'applicazione delle tariffe indicate da ciascuna
impresa,  riferendo  periodicamente  al  Ministro  dei  trasporti  e  della
navigazione.
L'esercizio delle attività di cui sopra, espletate per conto proprio o di
terzi,  è  soggetto  ad  autorizzazione  dell'autorità  portuale  o,  laddove  non
istituita,  dell'autorità  marittima.  Detta  autorizzazione  riguarda  lo
svolgimento di operazioni portuali, previa verifica del possesso da parte del
richiedente dei requisiti necessari, oppure di uno o più servizi portuali, da
individuare nell'autorizzazione stessa. Le imprese autorizzate sono iscritte in
appositi registri distinti tenuti dall'autorità portuale, o laddove non istituita,
dall'autorità marittima e sono soggette al pagamento di un canone annuo e
alla prestazione di una cauzione determinati dalle medesime autorità.
Concessione di aree e banchine.
L'Autorità portuale, o l'autorità marittima, danno in concessione le aree
demaniali  e  le  banchine  comprese  nell'ambito  portuale  alle  imprese,  per
l'espletamento  delle  operazioni  portuali,  fatta  salva  l'utilizzazione  degli
immobili  da  parte  di  amministrazioni  pubbliche  per  lo  svolgimento  di
funzioni attinenti ad attività marittime e portuali. Viene altresì sottoposta a
concessione  da  parte  dell'Autorità  portuale,  e  laddove  non  istituita
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dall'autorità marittima, la realizzazione e la gestione di opere attinenti alle
attività  marittime  e  portuali  collocate  a  mare  nell'ambito  degli  specchi
acquei esterni alle difese foranee anch'essi da considerarsi a tal fine ambito
portuale,  purché  interessati  dal  traffico  portuale  e  dalla  prestazione  dei
servizi portuali anche per la realizzazione di impianti destinati ad operazioni
di imbarco e sbarco rispondenti alle funzioni proprie dello scalo marittimo. 
Le concessioni sono affidate, previa determinazione dei relativi canoni,
anche  commisurati  all'entità  dei  traffici  portuali  ivi  svolti,  sulla  base  di
idonee  forme  di  pubblicità,  stabilite  dal  Ministro  dei  trasporti  e  della
navigazione, di concerto con il Ministro delle finanze, con proprio decreto.
Con il medesimo decreto sono altresì indicati:
a)  la  durata  della  concessione,  i  poteri  di  vigilanza  e  controllo  delle
Autorità  concedenti,  le  modalità  di  rinnovo  della  concessione  ovvero  di
cessione degli impianti a nuovo concessionario;
b) i limiti minimi dei canoni che i concessionari sono tenuti a versare.
Con  il  decreto  sono  altresì  indicati  i  criteri  cui  devono  attenersi  le
autorità portuali o marittime nel rilascio delle concessioni al fine di riservare
nell'ambito  portuale  spazi  operativi  allo  svolgimento  delle  operazioni
portuali da parte di altre imprese non concessionarie.
Il Ministro dei trasporti e della navigazione adegua la disciplina relativa
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alle concessioni di aree e banchine alle normative comunitarie.
Per le iniziative di maggiore rilevanza, il presidente dell'autorità portuale
può  concludere,  previa  delibera  del  comitato  portuale  accordi  sostitutivi
della concessione demaniale.
Le concessioni per l'impianto e l'esercizio dei depositi e stabilimenti e
delle  opere  necessarie  per  l'approvvigionamento  degli  stessi,  dichiarati
strategici, hanno durata almeno decennale.
Le concessioni o gli accordi sostitutivi possono comprendere anche la
realizzazione di opere infrastrutturali.
Negli  anni  la  legge  84/94,  attualmente  in  fase  di  revisione,  è  stata
oggetto  di  numerosi  aggiustamenti  e  modifiche  inerenti  soprattutto  alle
operazioni portuali e di fornitura di lavoro portuale temporaneo (legge 30
giugno 2000, n. 186105). 
Difficile, scrive Marco Bennici, "individuare nell’attuale legge quadro in
materia di portualità, la 84/1994, in quali settori ritagliare maggiori spazi per
le Regioni. Probabilmente sarebbe già sufficiente correggere il testo della
legge  inserendo  le  osservazioni  già  fatte  sul  Master  Plan  del  sistema
portuale  regionale  e  rivedendo  parzialmente  la  disciplina  relativa
all’elezione del Presidente dell’Autorità portuale. Ma potrebbe non essere
105Legge 30 giugno 2000, n. 186
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sufficiente.  La  nuova formulazione  dell’art.  117 III  c.  della  Costituzione
chiama  in  causa  direttamente  le  Regioni  assegnando  loro  il  compito  di
individuare  la  normativa  di  dettaglio  in  materia  di  “porti  civili”.  Ciò
significa, alla luce dei recenti interventi della Corte costituzionale che hanno
affermato  che  la  ripartizione  di  competenze  tra  Stato  e  Regioni  è  da
intendersi  in  maniera meno netta  di  quanto potesse sembrare,  invitare  le
istituzioni interessate ad una comune riflessione su quali siano i principi, su
quale sia la disciplina di dettaglio direttamente afferente a questi principi e
su  quale  sia,  invece,  la  restante  normativa  di  dettaglio  in  base  a  cui  le
Regioni  potranno  intervenire  legittimamente  a  dare  una  disciplina  delle
materie di competenza concorrente nel rispetto dei principi enucleati. Allo
stato attuale manca, ancora, una completa elencazione di questi principi".
3.3 La  variante  anticipatrice  per  l'approvazione  del  Piano
Regolatore Portuale
La variante al Piano Strutturale e al Regolamento Urbanistico106, il cui
procedimento è stato avviato con deliberazione della G.C. n. 150/2009107, a
seguito della sottoscrizione in data 10/07/2008 dell'Accordo procedimentale
ai sensi dell’art. 15 della L. 241/1990108 tra la Regione Toscana, la provincia
106Relazione di Ottobre 2013 – Dipartimento 4 – Politiche del Territorio del Comune di 
Livorno
107Delibera Giunta Comune di Livorno 16 aprile 2009, n. 150
108Accordo procedimentale del 10 luglio 2008, ai sensi dell'art. 15 della Legge 7 agosto 
1990, n. 241
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di Livorno, l'Autorità Portuale e il Comune di Livorno per la definizione del
Piano Regolatore Portuale del Porto, concerne la vasta area del territorio
livornese delimitata a nord dal Canale Scolmatore dell’Arno, a sud dallo
Scoglio della Regina, ad est principalmente dalla Via Leonardo da Vinci,
dalla  Via  Salvatore  Orlando,  dalla  Via  della  Cinta  Esterna,  dagli  Scali
Cialdini e dagli Scali Novi Lena, mentre ad ovest dal mare.
La  variante  si  è  resa  necessaria  al  fine  di  rendere  coerente  la
strumentazione urbanistica comunale al progetto di Nuovo Piano Regolatore
Portuale,  il  quale  prevede  la  realizzazione  a  mare  di  nuove  banchine
(Darsena  Europa)  con  lo  scopo  di  incrementare  i  traffici  commerciali  e
connotare specificamente il Porto di Livorno come piattaforma logistica di
rilievo internazionale con conseguente potenziamento delle  reti  stradali  e
ferroviarie,  nonché  la  riqualificazione  della  Stazione  Marittima,  e  la
realizzazione  dei  porti  turistici  al  Molo  Mediceo  e  alla  Bellana  per
valorizzare e incrementare la nautica da diporto. In sinergia con il progetto
del  Nuovo  Piano  Regolatore  Portuale  gli  obiettivi  specifici  possono
sintetizzarsi come segue:
 ampliamento dell’area portuale e riorganizzazione delle funzioni;
 potenziamento  delle  infrastrutture  e  delle  connessioni  tra  area
portuale e città
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 efficienza e autonomia energetica dell'area portuale
 mitigazione delle criticità ambientali
 miglioramento delle relazioni tra porto e città.
Si  è  trattato,  in  particolare,  di  una variante  anticipatrice rispetto  alla
manovra  urbanistica  di  revisione  generale  del  Piano  Strutturale  e  del
Regolamento Urbanistico vigenti,  il  cui procedimento è stato avviato con
deliberazione  G.C.  n.  149/2009109,  e  dei  suoi  contenuti  se  ne  è  già  data
ampia trattazione nel capitolo precedente.
3.4 Il Piano Regolatore Portuale
Il Piano Regolatore Portuale è previsto dalla legge 28 gennaio 1994, n.
84 "Riordino della legislazione in materia portuale" ed è regolato dall’art. 5
il quale prevede al comma 1 che: "l’ambito e l’assetto complessivo del porto
…  …  sono  rispettivamente  delimitati  e  disegnati  dal  Piano  Regolatore
Portuale …"; al comma 2 che: "le previsioni del piano regolatore portuale
non possono contrastare con gli strumenti urbanistici vigenti"; al comma 3
che: "… il piano regolatore portuale è adottato dal comitato portuale, previa
intesa con il comune o i comuni interessati"; e che: "il piano è quindi inviato
per  il  parere al  Consiglio  Superiore dei  lavori  Pubblici  …"; ed infine al
comma 4  che:  "il  piano regolatore  … è  sottoposto  … alla  procedura  di
109Delibera Giunta Comune di Livorno 16 aprile 2009, n. 149
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valutazione dell’impatto ambientale". 
La legge regionale 10 novembre 2014, n. 65 "Norme per il governo del
territorio"  si  occupa del  Piano Regolatore Portuale  stabilendo che per  la
definizione del piano del porto, di cui all’art. 5 della legge 28 gennaio 1994,
n.  84,  si  procede  mediante accordi  di  pianificazione,  a  cui  partecipano i
comuni  e  la  provincia  interessati.  Un  passaggio  interessante  di  questa
normativa, che sostituisce la precedente legge regionale 3 gennaio 2005, n.
1 sulle "Norme per il governo del territorio", è dato dalla presenza di un
articolo che adesso andremo ad illustrare. 
L’art. 44, comma 3 della legge regionale 10 novembre 2014, n. 65 cita
infatti  testualmente:  "Qualora  per  l’approvazione  del  piano  regolatore
portuale, siano necessarie varianti al piano strutturale o al piano operativo
ed il comune abbia già partecipato alla stipula dell'intesa preliminare, nel
caso di mancato adeguamento del piano strutturale o del piano operativo
entro  il  termine  indicato  in  detta  intesa,  la  Giunta  regionale  diffida  il
comune  ad  adempiere  entro  un  congruo  termine.  Decorso  inutilmente  il
termine,  la  Giunta  regionale  provvede  ai  sensi  dell'art.  6  della  legge
regionale 1 dicembre 1998, n. 88110 (attribuzione agli Enti locali e disciplina
generale  delle  funzioni  amministrative  e  dei  compiti  in  materia  di
urbanistica  e  pianificazione  territoriale,  protezione  della  natura  e
110Legge R.T. 1 dicembre 1998, n. 88
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dell'ambiente, tutela dell'ambiente dagli inquinamenti e gestione dei rifiuti,
risorse  idriche  e  difesa  del  suolo,  energia  e  risorse  geotermiche,  opere
pubbliche, viabilità e trasporti, conferite alla Regione dal D. Lgs. 31 marzo
1998,  n.  112)111,  ad  adottare  o  approvare  gli  atti  di  adeguamento  degli
strumenti comunali, entro tre mesi dalla scadenza del termine previsto nella
diffida". 
Si prevede, quindi, la possibilità, da parte della Regione, di sostituirsi
all’inerzia dell’amministrazione comunale. Molti ritengono che tale corpus
normativo sia stato pensato ad hoc per superare l’attuale situazione politica
esistente a Livorno che vede il M5S (che governa la città) contrario a votare
in consiglio comunale la variante anticipatrice al piano strutturale del PRG
del  comune,  propedeutica  all’approvazione  del  nuovo  Piano  Regolatore
Portuale e consentire, comunque, l'approvazione del PRP112.
3.4.1 Osservazioni al Piano Regolatore Portuale
Dal confronto in atto tra le diverse forze politiche, riguardanti il Piano
Regolatore Portuale in via di approvazione, sono emerse numerose criticità,
che saranno qui di seguito riassunte.
Una  delle  problematiche  di  maggior  rilievo  riguarda  l'impatto
111D. Lgs. 31 marzo 1998, n. 112 
112Delibera del C.C. Di Livorno n. 52 del 13 marzo 2015. Il giorno della votazione il 
gruppo consiliare del M5S (ad eccezione di due consiglieri che voteranno contro) 
astenendosi, farà passare la variante con il voto favorevole del sindaco e delle 
opposizioni
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ambientale  e  le  osservazioni  prodotte  dal  NURV  (il  Nucleo  Unificato
Regionale di Valutazione e verifica degli investimenti pubblici) e riportate
nella Determinazione della Regione Toscana n. 4 del 3 giugno 2014113. Il
NURV  rappresenta  l'autorità  competente  per  la  VAS  (la  Valutazione
Ambientale Strategica), rientrando il PRP del Porto di Livorno nel campo di
applicazione  di  cui  all'art.  5  comma  2  della  L.R.  10/2010114 (norme  in
materia  di  Valutazione  Ambientale  Strategica  (VAS),  di  Valutazione  di
Impatto Ambientale (VIA) e di Valutazione di Incidenza.
Il NURV, nella seduta del 20/03/2014, effettuava l'esame istruttorio del
Piano e del Rapporto Ambientale. Antecedentemente, in data 19/03/2014,
perveniva allo stesso NURV la nota del Settore Tutela e valorizzazione 2
delle risorse ambientali, con la quale lo stesso si esprimeva sulla procedura
di  valutazione  di  incidenza  del  piano  in  esame,  esaminati  la  relazione
generale,  gli  elaborati  grafici  di  piano,  gli  studi  di  settore,  gli  elaborati
integrativi di piano, gli elaborati grafici di presentazione e la valutazione
ambientale strategica.  Su questi  redigeva alcune considerazioni  di  rilievo
esprimendo il  proprio parere su diversi  punti:  in merito ai  dragaggi,  alle
implicazioni  connesse  allo  sviluppo  e  alla  strategia  energetica  del  porto,
circa  il  rischio  di  incidenti  rilevanti,  in  merito  alla  qualità  dell'aria,  alle
emissioni acustiche, ai possibili impatti sul litorale, alle interferenze sulla
113Delibera della Regione Toscana 3 giugno 2014, n. 4
114 L.R. 12 febbraio 2010, n. 10
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balneazione e ai possibili danni sull’ambiente marino.
Analoghe  osservazioni  venivano  presentate  dall'ARPAT115 (Agenzia
Regionale  per  la  Protezione  Ambientale  della  Toscana)  e  dal  Consiglio
Superiore dei Lavori Pubblici116.
A queste  osservazioni  replicava l'Autorità  Portuale  di Livorno con la
"Dichiarazione  di  Sintesi"  sulla  Valutazione  Ambientale  Strategica  del
novembre 2014, nella quale si rimandava alla VIA (Valutazione di Impatto
Ambientale)  ogni  risposta  alle  problematiche  ambientali  sollevate  dai
soggetti istituzionali appena citati.
Una  seconda  criticità  riguardava  gli  aspetti  paesaggistici,  su  cui  la
realizzazione della nuova Darsena Europa andrà profondamente a incidere e
sulla  quale  la  "Dichiarazione  di  sintesi"  non  sembra  fornire  sufficienti
rassicurazioni.
Le  critiche  che  sono  state  maggiormente  mosse  alla  realizzazione  di
quest’opera,  da  molti  definita  faraonica,  sono  i  costi  eccessivi  di
realizzazione (si prevede un costo iniziale di un miliardo e 374 milioni di
euro) e i tempi previsti (qualcuno parla di 30-40 anni), non congruenti con
le  attuali  necessità  occupazionali  e  con  le  previsioni  di  traffico  a  lungo
termine.  
115Prot. N. 2014/001106 del 17/02/2014
116 Assemblea Generale dell’11/04/2014
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Capitolo  4  -  Atti  deliberativi  inerenti  la  costruzione del
Bacino di Carenaggio
4.1 Atti  che  hanno  portato  alla  deliberazione  della
costruzione del bacino di carenaggio
A partire dal 1960 si determinò una crescente crisi occupazionale e si
pose la questione se lo stato del settore cantieristico e della flotta nazionale
fossero  compatibili  con  l’andamento  dei  traffici  e  se  i  cantieri  navali
dovessero continuare ad essere affidati alle partecipazioni, o all’iniziativa di
imprenditori privati. In Italia oltre l’80% del settore, infatti, era nelle mani
dello Stato.  In altri  paesi,  quali  la Finlandia,  la Germania occidentale,  la
Danimarca,  la  Norvegia,  la  Spagna e  il  Portogallo,  invece,  molto  spazio
veniva lasciato all’iniziativa privata.
In comune si costituì il Comitato Cittadino di cui facevano parte partiti e
organizzazioni che rappresentavano la società livornese al completo.
Il  Comitato  arrivò  alla  conclusione  che  la  costruzione  di  un  grande
bacino  di  carenaggio  avrebbe  potuto  costituire  una  fonte  di  lavoro
collaterale al Cantiere.
  4.2 Il Consorzio per la Costruzione del Bacino e lo Statuto 
Nel 1962 nasce il Consorzio per la Costruzione del Bacino. Aderiscono
Comune, Provincia, Camera di Commercio, Cassa di Risparmi, Monte dei
Paschi di Siena e Banco di Napoli.
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Il  progetto,  aggiornato come variante  al  piano regolatore  del  porto e
approvato con decreto ministeriale del 25 agosto 1959117, prevedeva che il
bacino, dalla testata alla porta gargame di emergenza fosse di lunghezza pari
a metri 300 e all'interno largo metri 50.
Il 24 dicembre venne approvato lo Statuto il cui testo è costituito da 22
articoli.  Il  terzo di  questi  asseriva che il  Consorzio avesse il  compito di
provvedere alla costruzione di "un bacino fisso di carenaggio, mettendolo a
servizio  di  imprese  a  partecipazione  statale  nonché  industrie  o  enti  che
esercitano a Livorno l’attività delle costruzioni navali". 
La spesa complessiva prevista fu di dieci miliardi di lire, otto a carico
dello Stato e  due a  carico del  Consorzio mediante i  ricavi  del  canone a
carico del gestore.
La costruzione del bacino fu decisa nel 1962 per assicurare alla realtà
produttiva locale una compensazione a fronte della riduzione delle nuove
costruzioni. 
Il Consorzio sopravviverà fino al mese di aprile del 1996, anno in cui la
"Cantieri  Navali  Fratelli  Orlando"  assumerà  l’impegno  di  compilare  il
nuovo Regolamento d’uso dei bacini di carenaggio con il relativo tariffario.
In precedenza, in data 25 marzo 1994, Fincantiere (finanziaria del gruppo
IRI in cui era confluita nel novembre 1983 la "Luigi Orlando") comunica
117D.M. 25 agosto 1959
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alle organizzazioni sindacali la dismissione dello stabilimento livornese. 
Lo Stato si ritira definitivamente da San Rocco, dando il via libera alla
privatizzazione.
Il  7  aprile  1994  si  dà  vita  ad  una  nuova  società  chiamata  "Cantieri
Navali Fratelli Orlando" che, in seguito (nel 1996), si trasformò in società
cooperativa  a  responsabilità  limitata  con  la  denominazione  di  "Cantiere
Navale Fratelli Orlando S.c.a.r.l.". 
In conseguenza della decisione di chiusura del cantiere da parte della
Fincantieri furono gli stessi lavoratori a rilevarne la proprietà, acquistando
lo stabilimento con il sostegno delle organizzazioni sindacali  e degli  enti
pubblici e privati. 
Il  "Cantiere  Navale  Fratelli  Orlando  S.c.a.r.l."  sarà  operativo  fino  al
2002, anno di cessazione di ogni sua attività, e le aree, comprese quelle sulle
quali insiste il bacino grande di carenaggio, saranno poi date in concessione
dall'Autorità Portuale alla società "Azimut-Benetti", che le occupa ancora
oggi, per la produzione ed il refitting di yacht e megayacht.
4.3 Affidamento dei lavori e inaugurazione
Ritornando agli anni '60, fu in quel periodo che vennero affidati i lavori
alla Fincosit. Lavori che ebbero inizio, precisamente, nel mese di luglio del
1968. Per i  primi di luglio del 1973 saranno terminate le opere murarie,
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mentre a settembre saranno ultimati i lavori della porta a ribalta. A giugno
del 1974 termineranno le demolizioni della cintura provvisoria ed ogni altra
opera  di  rifinitura.  Il  14  luglio  del  1976  sarà  chiesta  al  ministero
l'autorizzazione al sub ingresso della L. Orlando nella concessione.
La prima nave entrerà in bacino il 30 aprile del 1975 e porterà il nome di
"Hydrus".
Il grande bacino di carenaggio, al termine dei lavori, avrà un costo di
circa 50 miliardi di lire e, dopo alcune modifiche al progetto iniziale, avrà le
seguenti caratteristiche :
 Lunghezza m. 350
 Larghezza m. 56
 Profondità m. 9.70/8.70 sopra le taccate
 Dotazione di n. 3 gru da tonn. 10/20
 Dotazione di n. 1 gru da tonn. 60/90
 Centrale  di  pompaggio  costituita  da  11  elettropompe  per
I'esaurimento della vasca (tempo occorrente 3 ore e 30 minuti)
 Riempimento  della  vasca  per  differenza  di  livello  (tempo
occorrente 2 ore e 15 minuti)
 Porta a ribalta tipo "Arrol" a completa scomparsa sul fondo
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 Rampa in galleria per permettere l'accesso alla platea di qualsiasi
mezzo di lavoro direttamente dai piazzali di servizio.
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Capitolo 5- Crisi e chiusura del Bacino di Carenaggio 
5.1 I provvedimenti che hanno portato alla chiusura del
bacino di carenaggio
Con la  Delibera n.  125 del  17/07/2003118 del  Consiglio  Comunale  di
Livorno  si  procede  all’adozione  del  Piano  particolareggiato  del  Piano
Strutturale,  riguardante  il  sottosistema  funzionale  “6-D  "Porta  a  Mare",
U.T.O.E. 5A1 "Porto Mediceo" e U.T.O.E. "Cantiere Orlando" che getterà le
basi  per  il  progressivo  abbandono  del  bacino  di  carenaggio  per  quanto
riguarda l’utilizzo dello stesso per le riparazioni di navi di grandi dimensioni
(fino a 356 metri di lunghezza e 50 metri di larghezza).
La crisi che ha portato alla chiusura del cantiere navale lascerà spazio a
nuovi  soggetti  che,  negli  anni  successivi,  modificheranno  radicalmente
l’utilizzo di quelle aree. Le costruzioni navali lasciano presto il posto alla
costruzione  di  grandi  yacht,  grazie  all’ingresso  del  gruppo  "Azimut-
Benetti".
Con  i  suoi  190.000  mq  di  superficie  occupata,  suddivisa  in  area
produttiva  (28.000  mq),  magazzini  (1.300  mq),  uffici  (3.000  mq),  area
coperta  (30.000  mq)  e  area  scoperta  (130.000  mq),  l’azienda,  leader
118Delibera C.C. del 17 luglio 2003, n. 125
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mondiale nella produzione e allestimento di superyacht119, rappresenta oggi
una soluzione alla crisi occupazionale del momento.
Benetti è infatti uno dei più antichi cantieri esistenti al mondo dedicati
alla costruzione di motoryacht di lusso.
Fondato da Lorenzo Benetti nel 1873, inizia la sua attività costruendo
imbarcazioni di legno per il commercio locale e internazionale.
Dopo la scomparsa di Lorenzo, il cantiere è diretto dai suoi due figli
Gino ed Emilio, che ne modificano il nome in "Fratelli Benetti", ottenendo
in  breve  tempo  grande  attenzione  e  riconoscimento  anche  fuori  dal
Mediterraneo.
Dopo  la  Seconda  Guerra  Mondiale,  con  la  scomparsa  dei  velieri
commerciali  in  legno,  Benetti  sposta  la  produzione  su  imbarcazioni  in
acciaio destinate al tempo libero, arrivando a produrre megayacht di lusso
fin dai primi anni Sessanta.
Dal 1980 la flotta include grandi motoryacht da 30 a 60 metri, tra i quali
spicca il lancio del famosissimo "Nabila" di ben 86 metri120.
Nel 1985 il Cantiere viene acquisito dal celebre costruttore Azimut di
Torino,  tappa  che  inaugura  una  nuova  gestione  e  permette  a  Benetti  di
diventare  la  realtà  moderna  e  tecnologicamente  avanzata  che  oggi
119 Si definiscono superyacht gli yacht che superano i 45 metri di lunghezza
120Nei prossimi mesi uscirà dai suoi cantieri il primo yacht da più di 100 metri (104 m)
106
conosciamo:  un  cantiere  navale  orientato  al  futuro  e  all’innovazione
continua che conserva però intatte le antiche fondamenta fatte di esperienza,
competenza e passione artigianale121. 
Nel  2003  l’Azimut  rileva  il  Cantiere  Fratelli  Orlando  di  Livorno  e
quell’area diventerà la sede della produzione di yacht in acciaio e alluminio
di Benetti.
Con l’acquisizione del cantiere Orlando, il gruppo Azimut-Benetti riesce
ad  aumentare  in  modo  significativo  la  propria  capacità  produttiva  in  un
periodo in cui la domanda di yacht in acciaio nel mondo è molto elevata. Si
tratta  pertanto  di  un  passaggio  fondamentale  nel  processo  di  crescita
dell’azienda. 
Abbiamo già  sottolineato l’importanza che il  cantiere  navale "Fratelli
Orlando" ha rappresentato per Livorno.  Un cantiere  storico che,  tuttavia,
all’inizio degli anni duemila, era entrato in una profonda crisi economico-
finanziaria. L’acquisizione del cantiere navale, da parte di Azimut-Benetti,
ha  permesso  il  salvataggio  di  un’azienda  importante  per  il  territorio,
evitando  il  licenziamento  di  maestranze  specializzate  e  creando  le
condizioni per impiegare le elevate capacità di molti dei tecnici della storica
azienda.
Nell’ambito dell’acquisizione dei Cantieri Orlando si colloca il progetto
121 http://www.benettiyachts.it/it/shipyard-livorno
107
"Porta a Mare", il  quale prevede una trasformazione urbana che interessa
l’area del cantiere e le zone limitrofe (oltre alla presenza del nuovo cantiere
Benetti), la realizzazione di un centro servizi di assistenza alla diportistica,
un  porto  turistico  all’interno della  Darsena  Nuova e  del  Molo  Mediceo,
negozi specializzati per la nautica, un albergo a cinque stelle con ristorante,
bar e centro congressi, un complesso residenziale e una serie di parcheggi. 
La zona della Porta a Mare diventerà un elegante salotto di accoglienza
per gli armatori, e Benetti, insieme al suo indotto, sarà in grado di soddisfare
ogni loro esigenza non più solo a bordo degli yacht, ma anche a terra. 
La  Porta  a  Mare  è  destinata  a  cambiare  anche  il  volto  di  una  parte
importante  della  Città  di  Livorno  e  costituisce  pertanto  un  esempio  di
iniziativa  imprenditoriale  con  enormi  potenzialità  in  termini  di  ricadute
economiche e sociali per il territorio.  
Il  dubbio,  quindi,  che  l'abbandono  del  bacino  sia  stato,  per  le
considerazioni di  cui sopra,  volutamente e  artatamente portato avanti  dal
gruppo "Azimut-Benetti",  appare del tutto legittimo.   
La quasi totale assenza di manutenzione del bacino negli ultimi anni,
che  da  contratto  avrebbe  dovuto  essere  effettuata  dalla  stessa  Azimut-
Benetti  (concessionaria  dell’intera  area),  ha  portato  ad  una  situazione  di
degrado  tale  da  aver  comportato  il  sequestro  del  bacino,  da  parte
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dell’autorità giudiziaria, rendendo impossibile il suo utilizzo. 
In questi anni sono state intentate alcune cause da parte dei riparatori
navali,  sia contro i  proprietari  della ditta "Azimut Benetti  srl" sia contro
l'Autorità  Portuale  (che  sarebbe  dovuta  subentrare  alla  prima  nella
manutenzione del bacino, in caso di sua inerzia)122, le quali, al momento,
non hanno avuto esito favorevole.
122Aprile F.,Il governo dei porti italiani, cit., 53 s.; Vespasiani T., Le attività economiche 
nei porti, Roma, 2005, 323. Un caso emblematico è costituito dalle attività di 
manutenzione, ordinaria e straordinaria, dell'ambito portuale. Infatti la fattispecie è stata
ab origine tenuta distinta dal legislatore dai servizi di cui alla lett. c) dell'art. 6, l. n. 
84/94. Tali attività sono state definite dalla dottrina quale attività amministrativa 
obbligatoria dell'Autorità portuale o dell'Autorità marittima (nei porti in cui la prima 
non è stata istituita), nell'interesse dello Stato (Salamone A. Xerri , L'ordinamento 
giuridico dei porti italiani, cit., 174) 
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Capitolo 6 - Piano industriale per l’assegnazione del Bacino
di Carenaggio
In  questo  anno  e  mezzo  le  società  che  si  sono  rese  disponibili  ad
investire  sul  progetto  di  recupero  del  bacino  grande  in  muratura,  per  le
riparazioni di navi di grandi dimensioni, sono tre: "Capitol", il Consorzio
"Gestione Bacini", che riunisce una trentina di imprese e l'ATI creata ad hoc
da 30 imprese di Livorno e Piombino capeggiata dalla spezzina "Jobson". Di
seguito si riporta parte dell'unico progetto industriale di cui sono venuto a
conoscenza,  redatto  dalla  "Jobson  Group  Livorno  srl"  che  fa  parte  di
quest'ultima, presentato all’amministrazione comunale nel mese di ottobre
2014.
6.1 Piano Industriale Jobson Group Livorno123
1 Situazione e prospettiva del mercato
Mentre il  settore delle nuove costruzioni navali  attraversa una grande
crisi,  sul  fronte  delle  riparazioni  navali  lo  scenario  è  diametralmente
opposto. Molti analisti del settore evidenziano come la scarsa capacità dei
bacini di carenaggio a livello mondiale possa diventare un problema serio
nei  prossimi  cinque  anni.  Lo shipping  internazionale  dovrà  infatti  fare  i
conti  con  quattro  fattori  che  potrebbero  creare  una  maggiore  domanda:
l’aumento della flotta commerciale globale che svolgerà regolari controlli,
123Piano Industriale presentato dall'impresa "Jobson Group Livorno srl" per conto dell'ATI
capeggiata dalla ditta "Jobson Italia srl"
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la lenta ripresa economica che vedrà diminuire i livelli della demolizione e
aumentare  il  numero  delle  navi  più  vecchie  soggette  a  controlli  più
frequenti,  la  dotazione  per  le  navi  esistenti  di  tecnologie   rispettose
dell'ambiente  e  la  corsa  da  parte  degli  armatori  ad  effettuare  lavori  di
manutenzione in precedenza cancellati o rimandati per motivi economici. 
Le società di classifica impongono a tutte le navi di fare soste in bacino
ogni cinque anni per subire un'ispezione completa dello scafo. Quelle che
superano i  15 anni di vita,  e per le quali  scadrà la terza visita di classe,
dovranno effettuare  ispezioni  ogni  due  anni  e  mezzo e,  se  il  mercato  si
riprenderà e le demolizioni si ridurranno, il loro numero sarà destinato ad
aumentare.  Il  flusso  di  nuove  costruzioni  è  sufficientemente  elevato  da
creare  domanda  di  spazio  in  bacino  e  potrebbe  rendere  difficile  per  gli
armatori far eseguire i controlli obbligatori. 
Il numero dei bacini disponibili a livello mondiale è limitato e, secondo
recenti  stime,  sarebbero  solo  160  i  cantieri  in  grado  di  gestire  navi  di
capacità superiore alle Panamax (in pratica bacini superiori ai 294 metri).
Le riparazioni navali sono sempre state un settore fondamentale nella
cantieristica  navale  nazionale  ed  in  questo  particolare  momento  stanno
assumendo ancor più un ruolo importante  per molti  operatori  del settore
navalmeccanico che hanno visto diminuire o, addirittura, esaurire la spinta
delle costruzioni navali.
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La situazione appare abbastanza difficile sia per l'area tirrenica che per
quella adriatica. Infatti negli ultimi mesi del 2014, sul versante tirrenico, si è
assistito ad un timido potenziamento del settore, collegato alla prospettiva
del super bacino nell'area portuale ligure molto atteso da tutti gli operatori
del settore riparazioni. Si deve altresì ricordare la "migrazione" di imprese
italiane che hanno acquistato strutture all'estero, come ad esempio l’impresa
di  riparazione  navale  "San  Giorgio  del  Porto"  ed  il  cantiere  navale
"Mariotti"  di  Genova che  hanno costituito  una new company con "STX
France"  e  "Cnm"  per  la  gestione  del  più  grande  bacino  europeo  su
Marsiglia. 
Le  due  imprese  italiane,  congiuntamente,  rappresentano  il  top  della
riparazione  navale  nel  mediterraneo  e  quindi  di  livello  concorrenziale
elevato. In sintesi il porto di Marsiglia, fra i più trafficati dell'alto Tirreno,
svilupperà  un  polo  navalmeccanico  costituito  anche  da  due  fra  i  più
importanti soggetti della cantieristica nazionale candidando la new company
a dominare il mercato mediterraneo. Il bacino di Marsiglia sarà l'unico del
Mediterraneo occidentale in grado di accogliere per la riparazione le maxi-
navi, non solo da crociera, lunghe più di 350 metri.
Da un punto di vista strutturale in Italia esistono tre bacini di carenaggio
superiori  ai  300 metri:  quello  di  Fincantieri  a  Palermo,  di  370x68 metri
(Fincantieri ne ha uno anche a Trieste di 295x56 metri); quelli demaniali, a
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Livorno, di 350x55 metri (da anni fuori uso) e a Napoli, di 335x40 metri;
mentre dei 5 bacini pubblici  di  Genova (che, in termini di navi riparate,
conseguenza diretta dei traffici portuali, è il polo più importante d'Italia), il
più  grande  misura  "solo"  267x40  metri.  Ancora  incerto  è  l'esito  delle
decisioni delle istituzioni locali liguri per la costruzione della "sesta vasca"
in ambito portuale ligure, in grado di garantire il futuro al comparto delle
riparazioni. 
La domanda nel settore delle riparazioni è presumibilmente crescente. 
Il livello qualitativo degli operatori nel settore delle riparazioni è elevato
e  competitivo,  ma  la  frammentazione  è  alta  e  la  dimensione  aziendale
medio-piccola.  L’impianto  infrastrutturale  esistente  è  discreto  ma  ha
bisogno di aggiornamento e, vincolato allo status pubblico, sconta ritardi
burocratici e finanziari.
Nella  zona  adriatica  i  cantieri  riparatori  risentono  molto  della
concorrenza degli stati limitrofi, la Croazia e la Turchia, che negli ultimi tre
anni si sono distinti per una concorrenza agguerrita.
Gli elementi qualificanti per le riparazione navali sono la Capacità, la
Qualità, il Tempo ed il Prezzo. L'interazione di queste quattro componenti è
fondamentale per determinare il quadro concorrenziale e la scelta quindi da
parte degli armatori di quale cantiere di riparazione utilizzare.
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In merito ai primi due fattori, Capacità e Qualità, non esistono problemi
perché  l’industria  navale  italiana  è  da  anni  su  un  livello  professionale
elevato e riconosciuto in ambito mondiale.
Nel piano industriale vengono poi presentati alcuni studi di settore, tra  i
quali  quelli  condotti  da  “LeaderSHIP2020 -  European  Commission   del
20/02/2013”  e  dal  Comitato  economico  e  sociale  europeo  (CESE)  e  si
citano alcune norme di settore, tra cui: la Convenzione per la gestione delle
acque  di  zavorra,  la  Convenzione  MARPOL  –  prevenzione
dell’inquinamento  atmosferico  causato  da  navi  e  la  Convenzione  sul
riciclaggio delle navi124.
2 Iniziativa per il rilancio promossa dai Riparatori Navali
All'inizio  del  2014  diverse  aziende  livornesi  delle  riparazioni  navali,
presa  coscienza  della  situazione  cittadina,  consapevoli  delle  difficoltà
economico occupazionali attuali della città e di appartenere ad un settore
economico che a livello europeo e nazionale viene considerato di primaria
importanza per lo sviluppo dell'economia e della  occupazione lavorativa,
124 Riguardo a tale convenzione la norma di riferimento è riportata nella Gazzetta Ufficiale
L330 dell’Unione Europea del 10/12/2013 in cui è pubblicato anche il Regolamento (UE)
n. 1257/2013 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 20 novembre 2013, relativo al
riciclaggio  delle  navi.  In  questa  si  specifica  l’introduzione  dell’inventario  dei  materiali
pericolosi per ogni nave degli Stati membri dell’UE ma anche per tutte le navi di altri paesi
che attraccano nei porti degli Stati membri e che i porti, per la mancanza di tale certificato o
in base  a  tale  certificato  nel  caso  evidenziasse  una  eccessiva  pericolosità  per  la  salute
umana, possono inibire o rifiutare l’ accesso agli stessi. Tutto ciò comporterà la necessità
per gli armatori di effettuare lavori di manutenzione per ridurre la pericolosità della propria
nave. Tale convenzione potrebbe essere molto importante se si ipotizzasse di creare una
sinergia tra i riparatori navali di Livorno e quelli di Piombino visto che il porto di Piombino
sembra destinato ad aprirsi al riciclaggio delle navi.
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costituiscono un ATI , un solido gruppo del settore Portuale composto da 30
aziende, con a capo: "Jobson Group Livorno"; la quale fa parte di una serie
di  basi  Tecniche  Operative  installate  sul  territorio  Nazionale  ed
Internazionale,  dalla  Capofila  Direzione Generale  "Jobson Italia  Srl"  con
sede  in  La  Spezia,  azienda  leader  del  Refitting  Navale  Nazionale  ed
Internazionale. 
L’ATI,  denominata  "Jobson  Group  Livorno/ATI",  si  costituisce  con
l'obiettivo di anticipare il bando di gara per l'Affidamento Temporaneo del
grande Bacino, e delle aree tecniche perimetrali, inclusa la banchina tecnica
76  di  servizio  Bacino/Service  di  Porto  e  della  banchina  78,  in  attesa
dell'uscita  del  Bando  stesso125 per  l'assegnazione  definitiva  del/i  Bene/i
stesso/i. 
Il fine è quello di rilanciare l’economia e l’occupazione cittadina. 
Per questo si  rende necessario adottare  una strategia  che tenga conto
della compatibilità con il già esistente Cantiere Nautico di Azimut Benetti,
collocato nelle immediate vicinanze del bacino.
Il  progetto  consiste  nell'impostare  una  realtà  di  sistema  Refitting
Portuale di nuova concezione, prendendo spunto dai cantieri navali asiatici
sud coreani e dai cantieri navali della  Finlandia, nazione fiore all'occhiello
125Il bando di gara è stato pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale Italiana 5° Serie Speciale – 
Contratti Pubblici n. 45 del 17 aprile 2015
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dei sistemi ecologici Mondiali e della Comunità Europea.
Nel sito saranno presenti solamente attività commerciali e un fabbricato
di servizi Tecnici (già esistente), nel quale la "Jobson Group Livorno" ha
previsto l’installazione,  a proprio carico,  di  un sistema di propulsione ad
energia  Green  per  l'elettrificazione  delle  banchine.  Un  sistema  che
consentirà anche alle navi in lavorazione di spegnere i generatori ausiliari
azzerando l'inquinamento acustico, riducendo di oltre il 30% le emissioni di
CO2 e di oltre il 95% quelle di particolato e di ossidi di azoto. Mentre le
parti fluido termiche, erogate in alta temperatura (acqua in riscaldamento a
80°C),  saranno  inviate  alle  utenze  circostanti  che  ne  potranno  usufruire
(abbattendo la CO2 derivante dalle caldaie). In questo modo sarà possibile
rendere l'area autonoma, sia dal punto di vista elettrico che dal punto di vista
del riscaldamento.
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La banchina Tecnica 76 sarà corredata di gru da 80 ton e riorganizzata
nel rispetto delle normative esistenti, mentre la Banchina 78 sarà corredata
di gru da 20 ton, entrambe già presenti.
3 Impatto ambientale e visivo del sito "Station Gate"
Tutte  le  attività  materiali  e  tecnico-operative,  attuate  nel
ricondizionamento/modifica/costruzione, saranno rimosse dall'unità Nave e
sbarcate  per  l'invio  alle  attività  aziendali  facenti  parte  del  gruppo  ATI,
attualmente situate nei perimetri industriali della città, al fine di trasferire in
tali  luoghi,  distanti  dalle  aree  tecnico  produttive  del  Porto,  l'economia
dell'indotto derivante dal Refitting Navale. 
Il Sito presenterà l'aspetto innovativo di una stazione Tecnica all'interno
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di  un  perimetrale  di  giardini  e  piante  ad  alto  fusto  di  tipologia
"Mediterranea".
All'interno  del  sito  che  sarà  denominato  "Station  Gate/Bacino"  sono
previste principalmente lavorazioni di manutenzione dello scafo, mediante
l'utilizzo di alta tecnologia, ovvero di macchine/robot in vacuum, oppure in
idroblasting a 1200/2000 Bar.
Verranno  eseguite  lavorazioni  tecniche  di  visita/ripristino  assi
propulsori/pinne  di  stabilità,  rollio  nave/assi,  timone,  oltre  a  verifiche
periodiche di eliche, propeller ecc... 
Dette visite sono rese obbligatorie da parte dei registri  internazionali,
quali:  Bureau  Veritas  Certificate,  RINA  Certificate,  Lloyds  register
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Certificate, Det Norske veritas, Germanisher Lioyd.
Anche  per  quanto  riguarda  l'applicazione  di  prodotti  protettivi  dello
scafo verranno utilizzati sistemi macchina/robot in vacuum o altre modalità
di applicazione, nel rispetto della  normativa Europea.
All'interno  del  sito  "Station  Gate"  saranno  completamente  bandite  le
unità  navali di tipologia “Bunker-greggio”, e  tutte le lavorazioni inquinanti
derivanti dall'utilizzo di vernici/materiali di tipo volatile.
All'interno  del  sito  "Station  Gate"  saranno  inoltre  bandite  le  grandi
lavorazioni  di  costruzioni  o  modifiche  in  loco  di  scafo/sovrastrutture,
appartenenti al comparto della grande carpenteria metallica, che potrebbero
determinare problematiche dal punto di vista dell'impatto visivo e acustico. 
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Nel documento si  passa infine ad una analisi  dell'impatto economico
complessivo (attraverso l'inserimento dei dati in un simulatore) e agli effetti
sul piano occupazionale, tesi a dimostrare la convenienza di entrambi.
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Capitolo 7 - Verso la riapertura del Bacino di Carenaggio. 
Recentemente, come già riportato, il Comitato Portuale, dando seguito a
quanto contenuto al punto 2.3 del POT (Piano Operativo Triennale 2013-
2015), ha emesso il bando per l'affidamento in concessione del comparto
bacini  (fisso  e  mobile),  destinando  gli  stessi  all'allestimento  ed  alle
riparazioni  delle  navi  da  diporto  e  a  riparazioni  di  navi  passeggeri  e
mercantili  comunque di  medie dimensioni,  introducendo una limitazione,
nella possibilità di utilizzo degli stessi, alle imbarcazioni aventi larghezza
superiore ai 30 metri. 
Il  limite  dei  trenta  metri,  ufficialmente,  nascerebbe  dal  fatto  che
tecnicamente una nave con larghezza maggiore non potrebbe essere lavorata
alla  banchina  di  allestimento  senza  interferire  con  le  funzionalità
dell'antistante banchina 75, destinata dal PRP alla nautica da diporto. 
Questa limitazione è stata vista da molti come la volontà, da parte dei
soggetti  istituzionali  che  costituiscono  il  comitato  portuale  e  che  hanno
previsto tale limitazione dimensionale all’interno della gara di appalto, di
determinare  la  chiusura  del  bacino  grande  di  carenaggio  alle  riparazioni
delle grandi navi, a favore, verosimilmente, di un utilizzo dello stesso per le
riparazioni e le manutenzioni di  yacht e superyacht (dal momento che le
dimensioni in larghezza sono, invece, compatibili con questi).
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Se l'interpretazione di cui sopra fosse corretta il progetto presentato nel
capitolo precedente difficilmente potrebbe mai essere realizzato.
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Capitolo 8 -Conclusioni 
Con  questo  lavoro  si  è  cercato  di  dare  un  piccolo  contributo  alla
comprensione di quella che è stata l'evoluzione della normativa pubblicistica
nazionale, delle sue ricadute sull’economia,  sullo sviluppo del paese e in
particolare sullo sviluppo della cantieristica livornese nel tempo.  
Attraverso  un'analisi  dei  dettati  normativi  principali  in  materia
urbanistica e portuale, si è cercato di far luce sui possibili scenari futuri che
interesseranno il bacino di carenaggio del porto di Livorno. 
In particolare si sono presi in esame il Piano Regolatore Generale del
Comune di Livorno (costituito dal Piano Strutturale, dal Piano Operativo e
dal Regolamento Urbanistico) e le centinaia di pagine costituenti, nel loro
insieme,  il  "pacchetto"  comprendente  la  variante  anticipatrice  al  piano
strutturale del comune ed il Piano Regolatore Portuale redatto dall’Autorità
Portuale di Livorno. 
Ad un certo punto del dibattito, l'Autorità Portuale, con l’emissione del
bando  di  gara126 per  l’assegnazione  dei  bacini,  si  è  smarcata  dalla
discussione  che  interessava  entrambi  gli  ambiti,  quello  del  Porto  città  e
quello  del  Porto  Operativo,  condizionando,  come  si  è  visto,  la  futura
destinazione d’uso del bacino grande di carenaggio.127 
126http://www.porto.livorno.it/it-it/homepage/servizi/elenchibandigara/gareincorso.aspx
127La presente procedura ha per oggetto l'affidamento in concessione demaniale di beni e 
manufatti che si possono così riassumere:
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In questi mesi ho seguito ogni fase della procedura di approvazione della
variante anticipatrice, propedeutica all’approvazione del PRP. 
Allo  stato  attuale  delle  cose  non  ritengo  sia  possibile  sapere  se  i
riparatori  navali  interessati  a  continuare  nei  lavori  di  manutenzione  e
riparazione di grandi navi faranno opposizione, o meno, al bando emesso
dall’Autorità Portuale. 
• a)   Bacino di carenaggio in muratura lunghezza utile 350 metri, larghezza utile 56 metri, 
quota della platea alla barca porta -11,5 metri dal livello del mare, quota della platea 
all'emiciclo -10 metri dal livello del mare, quota banchina 2,50 metri, pendenza della 
platea nel senso longitudinale 3 per 1000 circa, volume d'acqua contenuto a quota 
medio mare 227.000 metri cubi circa, rampa di accesso in galleria dalla quota strada alla
platea.
• b)   Bacino di carenaggio galleggiante con le seguenti dimensioni e caratteristiche: 
lunghezza della platea 180 metri, larghezza della platea 32 metri, immersione massima 
11,80 metri, portata 18mila tonnellate di spinta (collaudato fino a 13.089 tonn).
• c)   Piazzali a servizio dei suddetti beni, con dimensioni da definire.
• d)   Banchina n. 76 e antistante specchio acqueo fino ad una distanza di metri 25 dal ciglio 
banchina, comprendente gru da allestimento navale con portata 90 tonnellate (fuori 
servizio).
• e)   Banchina n. 77 e relativo integrale specchio acqueo, comprendente gru da allestimento 
navale con portata 20 tonnellate (fuori servizio).
• f)   Banchina n. 78 e antistante integrale specchio acqueo, ricomprendente anche il sedime 
calpestatale a terra del molo di protezione di ponente.
La controprestazione a favore del Concessionario, a fronte della corresponsione 
all'Autorità portuale del canone demaniale, consiste nel diritto di gestire funzionalmente
e di sfruttare economicamente i sopra descritti beni per tutta la durata della concessione.
La concessione avrà durata minima non inferiore ad anni 10 e non superiore ad anni 20, 
in considerazione del piano di investimenti e del piano industriale che i concorrenti 
presenteranno in sede di offerta. L'assentimento in concessione del compendio 
demaniale marittimo oggetto della presente procedura è vincolato alla attività di 
allestimento ed alle riparazioni di navi da diporto nonché a riparazioni di navi 
passeggeri e mercantili ordinariamente di media dimensione, aventi cioè larghezza 
massima pari a metri 24, poiché unità con dimensioni laterali superiori non potrebbero
trovare collocazione presso la banchina di allestimento n. 76 in relazione alle attività 
che saranno svolte sulla antistante banchina 75, secondo gli strumenti programmatori 
previsti dal vigente Piano operativo triennale e dall'adottando Piano regolatore portuale, 
salvo in ogni caso il rispetto dei vincoli ambientali e sanitari meglio specificati nella 
Relazione tecnica che sarà allegata alla lettera di invito, con particolare riguardo alle 
limitrofe attività civili ed agli attigui insediamenti residenziali esistenti e previsti negli 
strumenti urbanistici vigenti.
La partecipazione alla procedura ad evidenza pubblica, prosegue la nota, è riservata agli
operatori economici iscritti al Registro della Camera di commercio per specifica attività 
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Il parere dello scrivente è che la struttura non sarà più utilizzata per la
riparazione delle grandi navi. Probabilmente il suo futuro sarà legato alla
manutenzione  e  alla  riparazione  di  yacht  e  megayacht  che  abbiano
dimensioni  compatibili  con  quelle  messe  a  bando,  ammesso  che  anche
l’esperienza  di  Azimut-Benetti  non  abbia  termine,  a  favore  di  una
delocalizzazione dell'intera attività e di un diverso sfruttamento dell’area da
questi occupata, presumibilmente di natura edificatoria. A tal proposito si
riporta nelle pagine che seguono il contenuto del  Decreto di archiviazione
del G.I.P.  del Tribunale di Livorno128, emesso a seguito della conclusione di
un iter che riguardava un esposto evidenziante interessi individuabili in una
grossa speculazione edilizia, con responsabilità amministrative e penali da
parte di privati  e amministratori  pubblici,  che sarebbe stata alla base dei
mancati  interventi  di  manutenzione  del  bacino;  decreto  che  non  ha
di riparazione o costruzione navale per unità da diporto o commerciali, ovvero, per le 
imprese aventi sede in un diverso Paese comunitario, in albi ed elenchi analoghi istituiti 
o detenuti da soggetti pubblici o privati.
Per i citeri di aggiudicazione: offerta economicamente più vantaggiosa secondo criteri 
di valutazione qualitativi e quantitativi. Il mancato rispetto della normativa vigente in 
materia ambientale e sanitaria per quanto attiene la compatibilita delle attività industriali
oggetto della presente gara con le attività antropiche e residenziali contigue al 
compendio dei bacini di carenaggio, anche in riferimento alle prescrizioni urbanistiche 
vigenti del Comune di Livorno, renderà l'offerta non valutabile, con conseguente 
esclusione dalla gara del soggetto proponente.
II piano industriale che i concorrenti dovranno obbligatoriamente presentare, 
unitamente al progetto di recupero funzionale del compendio finalizzato al 
soddisfacimento del proprio piano industriale, in ogni caso riferito al settore di attività 
industriale oggetto del presente bando, e di successiva manutenzione dei bacini di 
carenaggio, non dovrà in alcun modo, conclude la nota dell'Authority, pregiudicare la 
possibilità di futuro riutilizzo del bacino grande in muratura anche per la riparazione di 
grandi navi mercantili e passeggeri, come sarà dettagliatamente specificato nella 




individuato  specifiche  responsabilità.  Come  sottolineato  dal  Pubblico
Ministero:  "appare difficile  ipotizzare l’esistenza di  un preordinato piano
speculativo illecito, che avrebbe dispiegato i suoi effetti in un arco di tempo
ultradecennale e nel cui ambito i vari soggetti pubblici e privati,  persone
fisiche  e  giuridiche,  pubblici  ufficiali  e  privati  cittadini,  tutti  presunti
concorrenti,  si  sarebbero  dovuti  tramandare,  almeno per  alcuni  passaggi,
una  sorta  di  eredità  criminale  comprendente  un  pactum  sceleris  già
preconfezionato, cui tutti avrebbero dovuto aderire…”129 .
129Decreto di archiviazione del 26.1.2015 del G.I.P. Del Tribunale di Livorno, relativo al 
procedimento penale n. 87/10 Registro notizie di reato e n. 1012/2013 Registro G.I.P.
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Decreto di archiviazione del G.I.P. del
Tribunale di Livorno del 26.01.2015
REPUBBLICA ITALIANA TRIBUNALE DI LIVORNO
Ufficio  del  giudice  per  le  indagini  preliminari
Il  giudice  per  le  indagini  preliminari  di  Livorno,  sciogliendo  la  riserva,
OSSERVA IN RITO
Il "decreto di rimessione in termini" non è abnorme.
Ed,  infatti,  secondo  le  indicazioni  di  Cass.  u.21806/2014,  un
provvedimento giudiziale è da considerarsi abnorme in due casi:
1) se, per la singolarità e stranezza del suo contenuto, risulti avulso
dal sistema processuale;
2) se,  pur  astrattamente  riconducibile  ad  un  legittimo  potere,  si
esplichi al di fuori dei casi consentiti e delle ipotesi previste.
Secondo  l’insegnamento  della  Suprema  Corte,  l’abnormità  può  essere
strutturale o funzionale, a seconda che l’atto si ponga fuori dal sistema o
determini la stasi del procedimento e l’impossibilità di proseguirlo.
    Ebbene, nel caso di specie è stato adottato un decreto di rimessione in
termini a seguito della doglianza, apparsa fondata, della mancata ricezione
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dell’avviso  ex  art.408  cpp.  È  stato,  dunque,  adottato  un  provvedimento
previsto  dal  sistema  processuale  penale  (quindi,  strutturale  al  sistema),
riconducibile alla esigenza di assicurare l’effettività del contradditorio.
     A tale proposito, giova considerare che la riforma dell’art. 175 cpp è stata
ispirata  al  fine  di  assicurare  la  conoscenza  effettiva,  così  intendendo
superare il dogma della conoscenza legale; ed anche la giurisprudenza ha
avuto  modo di  precisare  che  l’effettiva  conoscenza  dell’atto  deve  essere
intesa come sicura consapevolezza della sua esistenza e precisa cognizione
dei  suoi  estremi,  collegata  ad una presa di  notizia  certa  che  consenta di
individuare  senza  equivoci  il  momento  in  cui  detta  conoscenza  si  è
verificata (Cass. 25041/2005).
     Né la remissione in termini ha determinato la stasi del procedimento o
l’impossibilità di proseguirlo, avendo la restituzione nel termine portato ad
ulteriori sviluppi procedimentali: previa implicita revoca del provvedimento
di archiviazione, del gip si trova, invero, nelle condizioni di potere adottare
uno qualunque dei provvedimenti conseguenti all’opposizione.
     Non è,  quindi,  vero  che  il  giudice  che  ha  restituito  nel  termine  si
troverebbe in un vicolo cieco, perché non potrebbe ordinare nuove indagini,
previa revoca del decreto di archiviazione.
     Del resto, non è neppure pacifico in giurisprudenza che il decreto di
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archiviazione non possa essere revocato, esistendo pronunce che ammettono
tale possibilità, argomentando principalmente dal potere di riapertura delle
indagini  ex  art.  414 cpp (Cass.  45161/2010).  Inoltre,  l’orientamento  che
ritiene il  potere  di  revoca  geneticamente  abnorme,  richiamandosi  ad  una
sorta  di  consunzione  del  potere  di  esercizio  dell’azione  penale  e  ad una
supposta stabilità del provvedimento dì archiviazione, non appare coerente
con i principi costituzionali del giusto processo e della ragionevole durata
dello stesso.
Neppure  il  provvedimento  di  fissazione  dell’udienza  a  seguito  della
opposizione è abnorme, in quanto conseguente alla remissione in termini. 
NEL MERITO
In  data  2.12.2003  l’amministrazione  controllata  della  cooperativa
Cantiere Navale Fratelli Orlando cedeva alla Azimut-Benetti i beni mobili
ed immobili della amministrata al prezzo di euro 50.600.000. Sostengono i
riparatori navali di Livorno che la vendita sarebbe stata stipulata per
un valore inferiore a quello reale, stimato in 60 milioni di euro (per la
parte immobiliare) ed in 13 milioni di euro (per la parte mobiliare);
inoltre,  la  società  cooperativa  avrebbe  versato  in  condizioni  di
decozione  tale  (200  milioni  di  debiti)  da  imporre  direttamente  una
dichiarazione di fallimento; la vendita, effettuata a trattativa privata,
avrebbe dovuto,  infine,  fare  seguito  ad una gara  ed  avrebbe  dovuto
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ricomprendere l’avviamento , calcolato in 6 milioni di euro.
Tutto  ciò  condurrebbe  ad  interrogarsi  sul  comportamento
dell’amministratore e del commissario giudiziale.
I  quali  avrebbero  agito  in  combutta  con  l’autorità  portuale,  che  ha
concesso la licenza di subingresso in data 22.10.2003, vale a dire prima del
contratto di vendita (2.12.2003) e prima della autorizzazione giudiziale alla
vendita.
L’autorità  portuale,  poi,  avrebbe  omesso  dolosamente  ogni  doverosa
vigilanza,  lasciando  che  fosse  portata  a  compimento  la  dismissione  dei
bacini  di  carenaggio  e  delle  banchine,  in  vista  del  mutamento  della
destinazione d’uso delle aree.
Nel  programma  delittuoso  avrebbe  concorso  l’amministrazione
comunale: prima deliberando l’edificabilità delle aree; poi, entrando a fare
parte  dell’acquirente  STU Porta  a  Mare  con  la  partecipazione  dell’1%
(l’acquirente  STU è rimasta,  per  il  resto,  costituita  dalla stessa Azimut-
Benetti).
Il  disegno avrebbe raggiunto  il  suo coronamento  nel  momento  della
vendita finale alla società Porta Medicea (in mano a cooperative rosse),
con  conseguente  realizzazione  di  insediamenti  edilizi  di  rilevante  valore
commerciale (200 milioni di euro).
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Ora,  a  seguito  di  laboriose  indagini,  il  pubblico ministero  ha  chiesto
l’archiviazione  “in  quanto  appare  difficile  ipotizzare  l’esistenza  di  un
preordinato piano speculativo illecito, che avrebbe dispiegato i suoi effetti in
un arco di tempo ultradecennale e nel cui ambito i vari soggetti pubblici e
privati, persone fisiche e giuridiche, pubblici ufficiali e privati cittadini, tutti
presunti  concorrenti,  si  sarebbero  dovuti  tramandare,  almeno  per  alcuni
passaggi, una sorta di eredità criminale comprendente un pactum sceleris già
preconfezionato, cui tutti avrebbero dovuto aderire…”.
  Avverso  tale  richiesta  è  stata  proposta  opposizione,  essenzialmente
basata  sul  seguente  assunto:  “…tutti  i  soggetti  interessati,  tutti  legati  da
rapporti economico-politici,  hanno pilotato la distruzione dei cantieri e la
valorizzazione del complesso immobiliare che, se fosse rimasto quello del
1992, sarebbe stato non solo limitato ma estremamente poco appetibile sotto
il  profilo  economico-immobiliare  ……il  movente  è  chiaro:  dare  un  sito
immobiliare  alle  cooperative  rosse  comprato  a  poco  per  la  presenza  del
bacino di carenaggio delle navi e poi assunto ad un valore molto più elevato
proprio in ragione del fatto che il bacino si è seccato nel frattempo …”.     
Secondo gli opponenti, cioè, ci sarebbe stato un progetto criminoso
che, previ favoritismi dell’amministratore e del commissario giudiziale del
Cantiere Navale Fratelli  Orlando; grazie ai  mancati  controlli  dell’autorità
portuale;  attraverso  la  compiacenza  dell’amministrazione  comunale,
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avrebbe  condotto  allo  smantellamento  dei  cantieri,  al  mutamento  della
destinazione urbanistica delle  aree,  alla  lucrosa rivendita  di  tali  aree alle
cooperative rosse.
Le conclusioni degli opponenti si basano sostanzialmente sul giudizio
del consulente del pubblico ministero, secondo cui:
a) il degrado non sarebbe dipeso da sottovalutazione dei problemi, ma
sarebbe stato perseguito nella prospettiva di un cambiamento radicale della
destinazione d’uso delle aree;
b) l’autorità portuale avrebbe dovuto non soltanto indirizzare le attività
manutentive  del  concessionario  ma,  una  volta  verificata  la  mancata
conservazione del bene demaniale, avrebbe dovuto intervenire direttamente
con l’esecuzione dei lavori necessari.
In  sintesi,  la  concessionaria  avrebbe  realizzato  una  colossale
operazione  commerciale  fraudolenta,  prima  acquistando  a  prezzo
vantaggioso immobili  e  mobili  già appartenuti  alla  Fratelli  Orlando;
poi, lucidamente dismettendo i bacini di carenaggio e le banchine, al
fine di fare spazio a lucrosi insediamenti abitativi e commerciali; infine,
realizzando  cospicui  lucri  economici  attraverso  la  vendita  alle
cooperative rosse di detti insediamenti.
Il tutto con il concorso sia degli organi della procedura, che avrebbero
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concorso vendendo a prezzo di favore; sia degli amministratori comunali,
che  avrebbero  concorso  deliberando  la  edificabilità  di  alcune  aree  già
destinate a cantiere; sia delle autorità portuali,  che avrebbero concorso,
omettendo  di  controllare  che  fossero  effettuati  i  lavori  di  manutenzione
ordinaria e straordinaria, ed omettendo i necessari interventi sostitutivi.
Il programma criminoso, coinvolgente una pluralità di soggetti pubblici
(organi  della  procedura  di  amministrazione  controllata;  amministratori
comunali;  autorità  portuali)  si  sarebbe  sviluppata  nell’arco  di  un
quindicennio (come affermato dal presidente della camera di commercio,
(…dalla  sua  genesi  all’avvio  del  progetto  Porta  a  Mare  sono  trascorsi
almeno quindici anni…).
Ebbene. le complesse indagini svolte non hanno consentito di acquisire
la prova della riconducibilità delle molteplici condotte a soggetti collegati
da cointeressenze e da disegni e finalità comuni; inoltre, manca del tutto la
prova dell’elemento psicologico qualificante ed unificante di tali condotte,
essendo  gli  ipotizzabili  reati  di  associazione  per  delinquere  e  di  abuso
d’ufficio perseguibili soltanto a titolo di dolo.
In particolare, non soltanto non è emerso il collegamento psicologico e
finalistico tra  tutti  i  protagonisti  della  vicenda,  ma non è in  alcun modo
risultato  che  il  vantaggio  infine  conseguito  da  Azimut-Benetti  sia  stato
procurato  intenzionalmente  dagli  amministratori  comunali  o  dagli  organi
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della procedura di amministrazione controllata; né è risultato che l’autorità
portuale abbia omesso dolosamente di vigilare sulla manutenzione ordinaria
e straordinaria del cantiere da parte della concessionaria o che, altrettanto
dolosamente, abbia omesso di procedere ad interventi sostitutivi.
Rimane da considerare il danneggiamento dei beni demaniali marittimi.
Ora,  anche  ammettendo  che  la  mancata  manutenzione  ordinaria  e
straordinaria  sia  dipesa  dalla  prospettiva  di  un  cambiamento  della
destinazione  d’uso,  e  non da  problemi  legati  alla  anti  economicità  degli
interventi necessari o da mera negligenza o da difettoso coordinamento con
l’azione della autorità portuale; ed anche ipotizzando la consumazione del
delitto doloso di danneggiamento aggravato attraverso l’adozione volontaria
di  comportamenti  negligenti,  si  tratterebbe  di  condotte  ormai  prescritte,
tenuto conto della risalenza nel tempo della interruzione delle ultime attività
manutentive (trattandosi in ipotesi di reato permanente mediante omissione,
il momento consumativo sarebbe individuabile nel momento della definitiva
cessazione degli interventi manutentivi).
In  conclusione,  le  condotte  astrattamente  incriminabili  si  sono
rivelate  prive  di  elementi  unificanti,  sia  dal  punto  di  vista  dei
collegamenti  personali  che  dal  punto  di  vista  progettuale,  in  quanto
sviluppatesi nel corso di un decennio e variamente riferibili a soggetti
succedutisi  nel  frattempo;  inoltre,  difetta  l’elemento  psicologico  del
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dolo,  costituito  dalla  consapevolezza  di  concorrere  con  condotte
consapevoli e volontarie all’arricchimento della concessionaria.
Risulta,  allora,  evidente  che  eventuali  imputazioni  non
supererebbero il vaglio del dibattimento (e, prima ancora, dell’udienza
preliminare), ma sarebbero destinate a fallimento certo.
Né le ulteriori indagini proposte (audizione di giornalisti che si sono
occupati  professionalmente  della  vicenda;  audizione  degli  opponenti;
audizione  dell’attuale  presidente  dell’autorità  portuale  di  Livorno)
condurrebbero  alla  acquisizione  di  elementi  di  novità,  idonei  a
supportare l’accusa in giudizio.
Non rimane, allora, che decretare l’archiviazione del procedimento per
insostenibilità dell’accusa in giudizio (e per mancata indicazione da parte
degli opponenti di proficui filoni di indagine ulteriore).
Per  completezza,  è  appena  il  caso  di  osservare  che  un  decreto  di
archiviazione  può  essere  sufficientemente  motivato  con  rinvio  per
relationem alle motivazioni della richiesta relativa, specie quando non sia
stata proposta opposizione, essendo la valutazione del gip finalizzata ad un
controllo  di  legalità  sull’esercizio  dell’azione  penale  e  non  ad  un
accertamento su] merito dell’imputazione,  come affermato dalla Consulta
con  ordinanza  n,  54  del  5.3.2003  (si  intende  riferirsi  al  decreto  di
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archiviazione del 16.9.2013, emesso quando ancora non era stata proposta
opposizione)
PQM
Il  giudice,  visti  gli  artt.  408  ss  cpp,  rigetta  l’opposizione,  ordina
l’archiviazione del procedimento e dispone restituirsi gli atti al pm.
Livorno, 26.1.2015
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